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MIEMBROS: Señores Representantes Daniel Caggiani, Guzmán Pedreira, Jorge Pozzi, Pedro Saravia 
Fratti y Rubenson Silva. 


ASISTEN: Señores Representantes Antonio Chiesa Bruno y Miguel Otegui. 


INVITADOS: Por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, señor Enrique Pintado (Ministro), 
ingeniero Pablo Genta, (Subsecretario), doctora Viviana Repetto, (Directora General de 
Secretaría), ingeniero Luis Lazo (Director Nacional de Vialidad), señora Marianela 
Martínez e ingeniera Gabriela Acosta (Adscriptas) e ingeniera Beatriz Tabacco (Directora 
Nacional de Planificación Logística). 


Por AFE, señor Jorge Setelich, (Presidente), ingeniero industrial Álvaro Fierro 
(Vicepresidente) y señor Mauricio Cusano. 


SEÑOR PRESIDENTE (Niffouri Blanco).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el agrado de recibir al Ministro de Transporte y Obras Públicas, señor Enrique Pintado, al 
Subsecretario, señor Pablo Genta, al señor Director Nacional de Vialidad, Ingeniero Luis Lazo, a la Directora 
General de Secretaría, señora Viviana Repetto, a la Adscripta, señora Marianela Martínez, a la Adscripta a 
Vialidad, Ingeniera Gabriela Acosta, a la Directora Nacional de Planificación y Logística, Ingeniera Beatriz 
Tabacco, a la señora Magalí Mauad, al señor Director Nacional de Transporte Ferroviario, a las autoridades 
de AFE en la figura de su Presidente, señor Jorge Setelich, al señor Vicepresidente, Ingeniero Industrial 
Álvaro Fierro y al Director Mario Cusano. 


Como es de costumbre, cada año solicitamos la presencia de las autoridades del Ministerio para tener una 
visión de lo que se piensa hacer. 


También hemos recibido solicitudes de información de varios señores Diputados. Por ejemplo, los señores 
Diputados Otegui y Verri quieren información sobre el estado de las Rutas N” 2 6 y 90. A su vez, varios 
señores Diputados -ante el estudio por parte del Poder Ejecutivo de algunos nuevos impuestos destinados a la 
caminería rural- queremos saber de primera mano lo que se ejecutó durante estos tres años en lo que tiene 
que ver con la infraestructura vial. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En la nota que nos llegó se pide 
información sobre la gestión a desarrollar por la Cartera durante el período que se inicia, así como un 
balance sobre la gestión realizada durante este período de Gobierno. Además, se pide información 
sobre las Rutas N* 26 y 90 y sobre otras cosas que no tienen que ver con las cuestiones impositivas. 


Como el ICIR fue declarado inconstitucional, en este Parlamento ya se encuentra a estudio el proyecto de ley 
sobre las modificaciones al Impuesto al Patrimonio. 


Presupuestalmente, nosotros tenemos una previsión para la caminería departamental y forestal del orden de 
los $ 500:000.000 anuales, $ 350:000.000 para lo departamental y $ 150:000.000 para lo forestal, que se 
reparten en las condiciones y formas que el Congreso de Intendentes entiende necesario. Nosotros 
controlamos la ejecución de ese dinero, pero las obras corren a cargo de las Intendencias; nosotros damos 
cuenta por los 8.740 kilómetros de nuestra jurisdicción. A su vez, tenemos el dato de que a algunos no les 
dimos los fondos, porque -si la memoria no me falla- quedaron $ 35:000.000 sin ejecutar debido a que las 
Intendencias lo decidieron así; estamos viendo qué hacemos con esos recursos. 


El esquema sintético de estos tres años de gestión se basa, primero, en la proyección de una película de cinco 
minutos con todas las obras que encaró nuestra Cartera. En segundo lugar, vamos a hacer una presentación 
sobre el balance y plan de ejecución de 2013, con algunos agregados. Luego, el ingeniero Genta se referirá al 
modo ferroviario y el señor Presidente de la Administración de los Ferrocarriles del Estado informará sobre 
las ejecuciones previstas. 


Por último, iremos sobre la casuística de un par de rutas que son muy importantes. 
(Se proyecta la película) 


——— Empezamos nuestra comparecencia de una forma bastante innovadora, pero todos podrán imaginarse lo 
difícil que es detallar cada una de esas obras en una exposición, que llevaría más de los cinco minutos 
establecidos. 


Nos parece muy bien este repaso que nos está planteando la Comisión de Transporte, Comunicaciones y 
Obras Públicas, porque estamos en un tiempo en el que realizamos rendiciones de cuentas públicas a la gente. 
En 2011, lo hicimos en el barrio Capurro, y en 2013, en el barrio La Blanqueada, en Garibaldi y Juan Ramón 
Gómez. Antes, lo hicimos en una asamblea general con los funcionarios, y tal como nos comprometimos, 
vamos a establecer el plan del quinquenio y los planes anuales y, así iremos revisando su ejecución. 


Por otra parte, hay algunas cuestiones que implican un cambio de nuestra parte. Al hacer un alto en el 
camino, estamos mirando las cosas de una manera distinta; también estamos apreciando algunos cambios que 
están ocurriendo en toda la infraestructura y logística del transporte en el Uruguay. 


Más allá de todo ello, nosotros debemos resolver algunas cuestiones que tiene pendiente nuestro país desde 
hace muchos años. 


Los señores Diputados habrán observado en la filmación el puente de la Laguna Garzón y ese medio puente 
que se construyó en el año 1960, una iniciativa privada que quedó inconclusa y que es el monumento del 
Uruguay de las cosas que empiezan y nunca terminan, como ocurrió en su tiempo con el edificio del Poder 
Judicial que se transformó en la Torre Ejecutiva, el Sodre y el puerto de La Paloma, que está parado desde 
hace veinte años -murió la pesca, murió el puerto. Nosotros lo estamos reflotando, pero no sin dificultad. 
También hemos hecho el esfuerzo de reconstruir cincuenta años de atraso en el ferrocarril, de levantar el 
modo ferroviario. 


Es una de las cuestiones que el país no entiende: cómo se tomó la decisión de fomentar una actividad tan 
importante como la forestación, y en el mismo momento estábamos matando al ferrocarril. Son de esas cosas 
contradictorias del Uruguay, porque nadie se puso a pensar por dónde iba a salir la madera. 


Entonces, con la decisión de la construcción del puerto de aguas profundas, todos los uruguayos -no es la 
labor de un solo Gobierno- estamos colocando los cimientos del Uruguay para los próximos doscientos años. 


Han ocurrido algunos cambios importantes en nuestro país. El impulso a la inversión productiva distribuida 
democráticamente en el territorio -o lo más democráticamente posible-, combatiendo la concentración en la 
capital, ha generado algunos impactos sobre la infraestructura y la logística muy importantes en el Uruguay 
que van dejando atrás la supremacía que tenía el sector financiero. Ese crecimiento de la inversión productiva 
está ocurriendo en todo el país y también genera el desarrollo de infraestructuras que, a su vez, democratizan 
el uso del territorio. 


Empieza a ocurrir un rediseño de la malla vial y de todo lo que es la infraestructura y se desarrollan 
terminales portuarias, por lo que hay que empezar a resolver algunos problemas que no se previeron. Por 
ejemplo, se previó la terminal de Nueva Palmira, pero no se tuvo en cuenta cómo se accedía a ella sin 
perturbar la ciudad. Creo que en este caso se pensó en un crecimiento acotado de la actividad, pero hoy 
Nueva Palmira es la segunda terminal portuaria del Uruguay y la primera en lo que respecta al transporte de 
granos. 


Estos elementos nos llevaron a priorizar algunas cuestiones para que en los cinco años que tenemos podamos 
asegurar una adecuada conectividad entre las unidades de producción de bienes y servicios y las terminales 
de entrada y salida de esa producción. 


La primera prioridad es la ampliación de la infraestructura portuaria y la accesibilidad a los puertos. Además, 
aquí se incluye el desarrollo del cabotaje. Este es uno de los motivos por los cuales el Puerto de La Paloma es 
importante: porque sin terminales portuarias no hay posibilidades de conexión de la marina de cabotaje. 
También abarca el desarrollo de terminales portuarias que no funcionan con barcos sino con trenes. 
Precisamente, eso es lo que estamos pensando para Rivera: un puerto seco. 


La segunda prioridad es el desarrollo del modo ferroviario. Esto implica aumentar la capacidad de 
infraestructura rehabilitada, teniendo en cuenta las limitaciones actuales de Uruguay en materia de 
velocidades, pero llevándolas al máximo posible. Asimismo, estamos pensando en la creación de una 
empresa de propiedad estatal en el derecho privado para el trabajo de la operadora portuaria. 


La tercera prioridad son las rutas del grano, la madera y el turismo, es decir, los corredores de la producción 
de bienes y servicios. En la imagen pueden ver algunas de las rutas que estamos priorizando. Allí no aparecen 
todas las rutas del país. Estamos haciendo un trabajo en la Ruta 24 utilizando una tecnología nueva 
denominada "White Topping". En la Ruta 12, en Nueva Palmira, acabamos de inaugurar la entrada con doble 
vía. También trabajamos en las Rutas 1 e Interbalnearia -que son las más transitadas por los turistas- y en 
algunas otras que son prioritarias, siempre pensando desde los puertos hacia la periferia. 


La consecuencia de estas cuestiones tiene que ver con la seguridad vial. Esta es la cuarta prioridad. En la 
medida en que se incrementan los transportes -más adelante veremos cuánto han crecido-, la seguridad vial 
empieza a ser una preocupación que tenemos que atender. Por eso son importantes la iluminación, los cruces 
a desnivel, los desvíos de tránsito pesado. Cuando el país priorizaba los Bancos, no había necesidad de 
generar desvíos de transito pesado porque los camiones casi no pasaban. Los Bancos solo precisaban una 
linda sede en la ciudad, y lo que pasaba por la carretera eran autos. Ahora pasan camiones, y se han 
transformado en un peligro. Se necesitan millones y millones de dólares para desviar el tránsito pesado de 
Dolores, de Pando, de Nueva Palmira y de Carmelo -obras que estamos realizando-, y para llevar adelante 
todos los pedidos que vienen del resto del país. 


En quinto lugar, esto requiere una institución -en este caso el Ministerio de Transporte y Obras Públicas- que 
tenga la capacidad de encarar estos objetivos estratégicos y una organización que le permita llevarlos 
adelante. 


Este rediseño se da en un contexto de crecimiento del Producto Bruto Interno y de mayor aumento de la 
producción y de las industrias que utilizan las infraestructuras 


En la imagen que estamos viendo aparecen los datos concretos en este sentido: entre 2005 y 2011 el PBI 
creció un 212%; las actividades primarias crecieron un 206%; las industrias manufactureras un 61%; el sector 
transporte, almacenamiento y comunicaciones un 170%; la circulación de tránsito pesado por las rutas 
nacionales creció un 230% y la inversión en vialidad, un 192%. 


En este punto queremos hacer algunas afirmaciones contundentes. 


Hemos marcado cuántos millones de dólares invirtieron en rutas los Gobiernos desde 1994. Antes de 2007- 
2008, el mejor año había sido 1999, que fue electoral. ¿Cómo se movió la gráfica de inversiones en rutas 
después de esa fecha? El año siguiente a la elección la inversión descendió abruptamente. Esto tiene que ver 
con la discusión presupuestal. Luego asciende lentamente, hasta el año electoral. Después vuelve a caer. Eso 
es lo que ha ocurrido. 


Desde 2008 a la fecha el promedio de inversión anual ha sido de aproximadamente US$ 200:000.000, 
contando todo lo que hacemos para rutas. También incorporamos las concesiones a CND y privados -o sea, a 
la CVU, donde nuestro Ministerio es socio-, las transferencias a la caminería rural -que en la gráfica aparecen 
en amarillo- y las inversiones en vialidad. 


Aprovecho la oportunidad para dar otra información. A esta altura del partido creo que esto lo hemos 
explicado mucho, y me parece que hay cierto juego en la no comprensión de lo que sostenemos. 


Este es el único Ministerio -no desde este Gobierno ni desde el anterior sino desde antes- que, siguiendo la 
costumbre de sus similares de otros países, tiene dos parámetros de medición: por un lado está el crédito 
presupuestal, que es la ilusión de lo que uno puede gastar y, por otro, el tope de ejecución, que es lo que 
efectivamente se puede gastar. ¿Por qué existen estas dos variables? Porque legislar da al Poder Ejecutivo 
una autorización genérica que, si los números de la economía lo permiten, hace que el tope de ejecución se 
pueda acercar hasta el crédito. Es decir que el crédito sería el límite máximo si la economía funcionara en los 
términos previstos o los recursos estuvieran habilitados en su totalidad. Pero esta no es la realidad. Yo 
ejemplifico esta situación de la siguiente manera. El tope es el cielorraso y el crédito es el techo. Para llegar 
con la cabeza al techo, primero hay que empujar el cielorraso. Nosotros hemos movido el cielorraso lo más 
posible hacia el techo, pero no de la mejor manera. Entonces, ¿qué hemos hecho? Hemos invertido todo el 
dinero que teníamos a disposición de acuerdo al tope de ejecución. No podemos gastar lo que no tenemos. 
Por lo menos, esa es nuestra costumbre. Y fíjense las diferencias. El crédito total del Ministerio son 

$ 6.235:398.042, y el tope son $ 4.500:000.000. Es decir que hay una diferencia de $ 1.500:000.000. 
Entonces, no es menor lo que estamos planteando. Nosotros hemos ejecutados el 99,98% de lo que teníamos 
autorizado como tope. 


Quien consume la mayor parte del tope de $ 4.500:000.000 del Ministerio -como dije, hay una parte que la 
gastamos a través de la Corporación Vial del Uruguay- es viabilidad. Consume $ 3.300:000.000. La otra parte 
es destinada a las obras de hidrografía, como los puertos deportivos y el puerto de La Paloma. En tercer lugar 
está el transporte. 


Entonces, este es un Ministerio que sigue la vieja tradición de ejecutar la totalidad de lo que tiene autorizado 
para inversiones. No nos quedamos con un solo peso. Debemos aclarar que en este caso en transporte no 
gastamos $ 63.958, y por eso no pudimos llegar a la ejecución total. Esto representa un 0,02% del 
presupuesto general, y es lo que ha motivado algunas reflexiones internas un poco fuertes. Esto tiene que ver 
con las medidas que estamos tomando. 


En la Cámara de Representantes ya tuvimos una discusión sobre la locación del puerto de aguas profundas. 
Esta es una de las obras estratégicas del Uruguay. Este Gobierno no va a cortar la más mínima cinta de ella y, 
sin embargo, está haciendo el trabajo más duro de la ubicación de un puerto, que es preparar la expropiación, 
los padrones, es decir, la antesala. Como dice el paisano: estamos calentando el agua para que otro se tome el 
mate. Si pensáramos en términos cortitos -como no vamos a cortar la cinta-, hubiéramos renunciado a esta 
obra, pero Uruguay la precisa, y este tipo de emprendimientos son los que cambian los cimientos. Nuestro 
país tiene que ver con el nacimiento del Puerto de Montevideo y su desarrollo. 


Si en los futuros gobiernos se consolida el puerto de aguas profundas, cambiará el centro económico del 
Uruguay. Esta es la decisión estratégica más importante que ha tomado Uruguay, que se adapta a la nueva 
realidad y aprovecha la coyuntura que están viviendo los puertos de la región, que no dan abasto para sacar la 


producción que demandan transoceánicamente algunos mercados como China y otros países de Asia. 
Además, para que los fletes no se encarezcan son necesarios buques mucho mayores para el transporte de 
graneles sólidos y líquidos. Para que todo esto sea posible es necesario tomar este tipo de decisiones. Por 
ejemplo, hay que prever los desarrollos urbanos para no tener los problemas que nuestro país tuvo por no 
haber pensado en la mañana siguiente o no haber pensado unas jugadas más allá. En todas estas cosas 
estamos pensando. 


Como saben, se eligió un lugar que se llama El Palenque -porque la gente ponía un palenque para bañarse 
debido a la peligrosidad de sus aguas-, que no entorpece la actividad turística. De repente ese no es el mejor 
lugar. La Paloma tiene asentamientos rocosos que, construyendo arriba, permitirían llegar a la profundidad de 
los veinte o veintidós metros necesarios, pero entorpeceríamos la actividad turística con un impacto que no es 
el adecuado, y aquí no se trata de desvestir a un santo para vestir a otro. 


Aquí vamos a tener una plataforma logística importantísima porque vamos a captar la producción del sur de 
Brasil, de Bolivia, de Paraguay y de Argentina, cuyas terminales portuarias no dan abasto. Ojalá podamos 
terminar con la guerra de puertos que dio origen a nuestras naciones, y que todavía mantiene algunos 
coletazos de vigencia. El problema es que esos puertos van a tener que ser complementarios del de aguas 
profundas, y nadie en esta región tiene esas profundidades tan cercanas a las riberas del continente como para 
poder sacar la producción regional. Ni el puerto de Santos ni ningún otro llega a esas profundidades, salvo 
con grandes costos de dragado. 


Esta decisión implica el cambio más profundo en la infraestructura nacional desde la creación del Puerto de 
Montevideo. Eso va a tener consecuencias sobre la demografía, la economía, la urbanización y los centros de 
gravedad. No las voy a ver yo y quizá no las vea ninguno de nosotros, porque van a ocurrir dentro de 
cincuenta años, pero ya hay que preverlas. 


Como decía, estamos rediseñando la malla vial al servicio de la producción. Hemos intervenido con distinto 
tipo de acciones en la totalidad de la malla que es nuestra responsabilidad: los corredores internacionales, 
primarios, secundarios y terciarios, que totalizan casi 9.000 kilómetros de la red vial. 


En el año 2012 el total de inversión fue de US$ 232:000.000. Esta fue la primera vez que superamos el 
crecimiento del Producto Bruto Interno en inversión en rutas. 


Como también hemos visto, se hizo el desvío del tránsito pesado en Pando y en Dolores, y estamos 
encarando los de Carmelo y Nueva Palmira a través de contratos de participación público privada en las 
Rutas 21 y 24. También deberemos encarar el de Mercedes. 


Por otro lado, en Canelones inauguramos la doble vía de la Ruta 10. De esta forma terminamos con una 
incoherencia que existía: había una doble vía, luego se pasaba a una vía sola y, después, se abría nuevamente. 
Esto le dio al turismo la oportunidad de encontrar nuevos recorridos para evitar las aglomeraciones. También 
estamos trabajando para mejorar la entrada a Montevideo por Paso Carrasco, igualando la que existe hacia el 
Aeropuerto de Carrasco. Esta obra casi está culminada. Destinamos US$ 4:000.000 para que la Intendencia 
de Canelones pudiera culminar la doble vía, y pusimos el proyecto. Del otro lado, su par de Montevideo 
también hará la doble vía, porque sería un contrasentido terminar en un embudo en esa zona. Ya se están 
procesando las planificaciones al respecto. Respecto a los corredores del grano, la madera y el turismo, en la 
proyección que estamos viendo se aprecian las principales rutas en las que hemos realizado obras. Son las 
Rutas Nos. 1, 3, 8, 12, 24 y 26. 


En materia de seguridad vial, estamos encarando el cruce a nivel en La Floresta, a los efectos de terminar con 
ese semáforo que la gente cree que es seguro. Sin embargo, esa seguridad termina cuando hay 
aglomeraciones y colas de más de tres kilómetros, lo cual produce accidentes y choques en cascada. Cuando 
uno está a cuatro kilómetros de ese semáforo no puede prever que se va a encontrar con una cola tan larga de 
autos. 


Asimismo, estamos previendo cruces en la intersección con la Ruta N” 2 en Rosario, y en la salida de 
Montevideo, en el cruce de Camino Cibils y Tomkinson, ya estamos en trámites para conseguir la 
financiación y los proyectos de cruces a desnivel para vehículos. ¿Por qué? Porque en Camino Cibils va a 
estar la entrada a lo que será otro de los grandes esfuerzos: la terminal logística de Punta de Sayago y 
debemos prever cómo se ingresa al lugar sin demasiados problemas. 


También en materia de seguridad vial estamos proyectando cruces peatonales. Este tipo de cruces tienen mala 
prensa porque, en realidad, los que se hicieron antiguamente son muy malos y la gente no los usa. Lo que 
ocurre es que nos se tuvo en cuenta que estamos en un país con una población mayoritariamente de edad 
avanzada y, por lo tanto, colocarles escaleras, como ocurre en Salinas, es un contrasentido, una invitación a 
que la gente no los use. Eran cosas que antes no se pensaban. 


Nosotros estamos pensando en cruces sin escaleras, confortables, con una pendiente que permita el traslado 
en silla de ruedas, techado, etcétera. Se quiere, pues, que la gente pueda acceder de un lado al otro de las 
rutas transitadas de forma confortable. Pretendemos colocarlos en el kilómetro 46.200, donde la 
accidentalidad se ha reducido al mínimo con esa semirrotonda que hicimos frente a Atlántida, donde la gente 
nos reclamaba un semáforo. En el barrio La Capuera, en Maldonado, se produjo un accidente cuando una 
niña no advirtió que un trabajador municipal le hacía señas de que no cruzara con su bicicleta, pero 
lamentablemente la muchacha cruzó y falleció. En el kilómetro 22, en Camino Paso Escobar, en el balneario 
Jaureguiberry y en la unión de Avenida Giannattasio con El Pinar, todo el mundo va rumbo al peaje y la gente 
no tiene una forma confortable de cruzar de un lado a otro sin correr riegos. Estamos encarando este 
emprendimiento en estos días, con algunas discusiones con la empresa porque está un poco atrasada en la 
concreción, ya que ha tenido algunas dificultades desde el punto de vista sindical y debemos ayudar a 
corregir esa situación. 


En materia de puentes, lamentablemente se retrasaron las obras sobre el arroyo Corrales producto de un 
accidente, por la imprudencia de uno de los conductores de un ómnibus paraguayo, que traía músicos y no 
advirtió que debía permitir el paso. El puente tenía una sola senda y venía un camión en el sentido opuesto. 
Por suerte no falleció nadie, pero el choque entre el camión y el ómnibus rompió todo el puente. Entonces, 
tuvimos que rehacerlo e instrumentar planes de contingencia con un puente Bailey que nos proporcionó el 
Ministerio de Defensa Nacional. Estamos prontos para terminar esta obra a fines de abril o principios de 
mayo. Asimismo, ya hemos iniciado las obras sobre el cruce del río Cebolla ti. 


Estas obras implican la ampliación de los puentes, dejando la Ruta N* 8 como un corredor internacional. A la 
vez, hemos tramitado un préstamo con el Focem -en el que nosotros debemos poner una contrapartida 
nacional- para ir avanzando en el mismo tipo de pavimento que tiene la finalización de la Ruta N* 8, 
aproximadamente diez kilómetros después de Treinta y Tres. La idea es ir acercándonos a Melo con el mismo 
tipo de pavimento, porque en ese sentido ha habido una discriminación respecto de Cerro Largo, que se ha 
hecho histórica, y estamos tratando de corregir esa injusticia que nadie ha tratado de subsanar. Al menos, 
vamos a avanzar un poco. 


En cuanto al corredor de la Ruta N? 5, tenemos los puentes sobre el arroyo Tranqueras y todo lo que se puede 
apreciar en la proyección. 


La otra obra es el puente sobre la Ruta N* 11. Están presentes Representantes canarios que saben lo que 
significa que el río Santa Lucía se desborde en el límite entre Canelones y San José. El jueves iremos a ver 
cómo está el avance de esta importante obra en un río complejo para construir encima. Sin embargo, lo 
estamos resolviendo y seguramente el año que viene alguien inaugurará ese puente que será muy bueno para 
la comunicación entre los dos departamentos. 


En cuanto a la Ruta N* 7, hubiéramos querido hacer otro tipo de obras, pero por ahora empezamos por la 
ampliación de los puentes. Hay una cantidad de puentes sobre los que estamos interviniendo y también 
estamos trabajando en la rehabilitación. Estamos llegando con estos trabajos hasta Casulla y vamos a 
continuar, en la medida de lo posible. 


En cuanto al seguridad vial, tenemos una experiencia piloto -aunque los trámites burocráticos están 
retrasando un poco las cosas, pero espero que empezará en el mes de mayo- en la que siete empresas 
iluminarán un kilómetro de la Ruta Interbalnearia -y creo que también algún tramo de la Ruta N* 1- para que 
la gente evalúe cuál es la mejor iluminación, la que considera más confortable, y para que nosotros 
evaluemos cuál tiene más ahorro de energía y menos costo de mantenimiento. Una vez hecha la prueba, la 
idea es lanzar una licitación que nos permita la iluminación desde Punta del Este a Colonia, obviamente 
pensada en tramos, porque la inversión en este sentido supera los U$S 40:000.000. Por eso habría que ir por 
tramos, pero utilizando la tecnología que nos dé mejor iluminación, más ahorro y menos costo de 
mantenimiento. En tal sentido se realizará una encuesta de usuarios, en los siete tramos de la experiencia 
piloto, quienes dirán cuál es la propuesta que les resulta más confortable. 


En cuanto a la conectividad, ya estamos en conversaciones respecto al puente sobre la Laguna Garzón para 
que el privado se haga cargo de una parte de la financiación. Esto lo estuvimos discutiendo ampliamente en 
la Comisión de Turismo, que nos convocó. Nosotros pensamos que nos llamaban para conocer cuál era el 
impacto del puente sobre el turismo, pero resulta que terminamos discutiendo sobre los costos del puente. Yo 
pensaba que ese tema competía a esta Comisión, pero no importa. Toda esa discusión figura en la versión 
taquigráfica y no nos gustaría repetirla. Además, nos estamos guiando por el convenio que está a disposición 
de todos en la página web. Creemos que se tratará de una obra muy importante y que el propio puente, de por 
sí, constituirá un gran atractivo turístico. 


Acá están presentes algunos testigos de que hemos culminado una obra muy importante, el puente sobre el 
río Yaguarí y, en colaboración con la Intendencia de Rivera, el próximo viernes estaremos inaugurando la 
entrada principal del pueblo Cerro Pelado, que fue asfaltada. A tales efectos firmamos un convenio, porque 
involucra a una comunidad que está cerca del puente. También la localidad de Moirones se vio beneficiada 
por la construcción de este puente, que es insumergible. La zona lo estaba reclamando, porque los días de 
lluvia se complicaba el acceso a la carretera. 


Lo mismo ocurría en el paso Tira- poncho y en el arroyo Yucutujá, con unos 700 metros de puentes en total. 
Se trata de dos puentes que, entre accesos y demás, nos llevaron una inversión cercana a los USS 6:000.000. 
Es una de las inversiones más grandes en este período, que se está haciendo sobre la Ruta N* 30. Creo que se 
ha invertido muy bien en esta ruta. Si nos guiáramos solo por una razón economicista, uno podría decir que 
no se trata de una ruta en la que se debiera invertir. Ahora bien, atentos a que la Ruta N* 30 es importante 
para la comunicación e integración del departamento de Artigas consigo mismo, esta obra era fundamental, 
en primer lugar, porque implica la posibilidad de que Bella Unión se conecte con Artigas, que está 
naturalmente conectado con Salto, que a veces oficia más como la capital que la propia Artigas. En segundo 
término, ayuda a la conectividad de Artigas con el Uruguay, porque si no estamos entregando el 
departamento a otro país. Por eso estamos haciendo las inversiones que efectuamos en Rivera en la Bajada de 
Pena, inclusive con innovaciones tecnológicas para evitar los corrugados del asfalto, lo que creo que está 
dando resultado. También las hicimos en el departamento de Artigas y en estos puentes. Se trata de 
inversiones realmente importantísimas que, junto con la de la Ruta N* 27, están dando un cuadro de 
democratización de la utilización de los recursos a lo largo del país. 


En lo que tiene que ver con el rediseño de esa malla, de la que hablábamos, al servicio de la producción, 
como dijimos, estamos instrumentando intersecciones a desnivel en la intersección de Ruta N* 1 con la Ruta 
N* 2, además de los pasajes peatonales y la iluminación. 


Estamos avanzando y próximamente lanzaremos el pliego del Corredor Vial 21- 24, que sería el primer 
contrato de Participación Público Privada que pondríamos a disposición del mercado. Después continuarán 
otros. Estamos estudiando la Ruta N* 26, donde en su totalidad no funcionaría la ecuación de precios. 
Entonces, estamos haciendo el ejercicio de medir exclusivamente el tramo entre la Ruta N* 3 y la Ruta N* 5 
para ver si ahí sí dan los números para lanzar al mercado esta idea a fin de que se encare como contrato de 
Participación Público Privada a 20- 25 años. Me estoy adelantando a lo que va a pasar, pero es obvio que lo 
que se requiere en la Ruta N* 26 es un cambio de la estructura del pavimento. Nosotros estamos haciendo 
algunos trabajos, pero debemos mejorar porque esta tiene que ser una de las vías importantes del Uruguay. 


En cuanto al desarrollo de la navegación de cabotaje, ya hemos solucionando todos los problemas con 
respecto al Puerto de La Paloma. Según las inspecciones visuales, ahí podría haber hidrocarburos y eso 
determinó que paráramos el dragado. Efectivamente, una inspección visual de las arenas generó que nos 
suspendieran el dragado, lo que retrasó algunos trabajos. Ya enviamos los análisis y no aparecen 
hidrocarburos en esas arenas. Asimismo, realizamos un acuerdo con la Dinama con relación a los protocolos 
que debemos seguir para el dragado. Las arenas limpias se repondrán en la playa de La Aguada, que las ha 
perdido precisamente por estas razones. En el período pasado se construyó un espigón de cierre que costó 
U$S 6:000.000. Estamos trabajando en el muelle 2 y, en verdad, hemos tenido una serie de contratiempos que 
debimos resolver con mucha paciencia. Lo primero que tuvimos que resolver es la desconfianza de la gente 
que tenía temor de que el turismo fuera afectado y creía que el emprendimiento solo sería un puerto de 
madera. Nosotros no estamos de acuerdo con eso, no porque tengamos algo en contra de la madera sino 
porque atar el funcionamiento de un puerto a una sola actividad es cometer el mismo error en el que se 
incurrió en el pasado. Ese puerto funcionaba por la pesca. Cuando murió la pesca murió el puerto, y eso no 
puede ocurrir. 


Entonces, lo que hicimos fue un puerto multipropósito, desarrollado para madera. Además, formamos una 
Comisión de seguimiento con la Intendencia y el Ministerio de Turismo y Deporte, e incorporamos a la 
Dinama, con los vecinos como asesores de las distintas organizaciones. Esto nos enlenteció la discusión, pero 
nos dio la oportunidad de vencer ciertas resistencias y reducirlas al mínimo. 


Construimos un camino paralelo a la vía para ingresar al puerto sin afectar el turismo; existe la prohibición de 
circular durante el verano para que los camiones no afecten la temporada turística. Se estableció con la 
Intendencia un camino alternativo, camino "El Arbolito" y se hicieron rotondas. Se va a construir la rotonda 
de acceso a la Pedrera. Se va a mejorar la Ruta N* 10. Hemos puesto señalizaciones destellantes, una ciclovía 
para los vecinos; en fin, todos elementos que van tirando abajo la desconfianza de la gente que se ha sentido 
estafada durante años ante tanto proyecto inconcluso o cambiado para esa zona. 


Actualmente, estamos trabajando con la Administración Nacional de Puertos, a la que vamos a conceder el 
muelle siguiente, el Muelle 3, para que allí desarrolle, obviamente con las obras, la pesca de altura que se va 
a trasladar a ese lugar. Mientras tanto, nosotros vamos a hacerles a los pescadores artesanales la misma 
infraestructura que tienen los de Punta del Este para vender sus mercaderías y atender su gestión. 


El puerto deportivo fue lo primero que se hizo y tiene una ocupación de 50% en el verano. Esto ocurre 
porque es muy difícil que los yates vayan hasta La Paloma debido a que la navegación en esa zona no es muy 
confortable para quien quiere pasar con sus amigos tranquilamente arriba de un yate. 


En lo que respecta al puerto, estamos terminando las obras del Muelle C y ampliando los proyecto del Puerto 
Capurro, que implicará la compra de los terrenos que están sobre el agua, pegados a Capurro, que son 
privados, para hacer la ampliación del puerto pesquero. También estamos trabajando en el puerto seco de 
Rivera, en la terminal granelera, una iniciativa privada que ya se concedió, y en la terminal logística de 
Puntas de Sayago, que para nosotros es el lugar por excelencia donde se va a desarrollar el puerto a partir del 
impulso que le va a dar la regasificadora y algunas instalaciones logísticas que están allí. 


En el lugar, está previsto instalar puerto libre, zona franca y zona industrial. Hay un rediseño de todas esas 
hectáreas, y ya estamos discutiendo cómo se accede y por qué vía. 


En cuanto al tema ferroviario, el Subsecretario, ingeniero Genta, y Presidente de AFE, señor Setelich, van a 
abundar sobre el tema; no obstante, quiero decir algo al respecto. 


Hemos invertido mucho. Quiero decir con orgullo que en el período pasado fue una revolución los sesenta 
millones de dólares que se invirtieron en la rehabilitación ferroviaria, pero los doscientos que vamos a 
invertir ahora -ya tenemos setenta y cinco más ciento treinta que vienen- es la inversión más grande que se ha 
hecho en materia ferroviaria desde hace cincuenta años. Lo decimos con mucho orgullo, amén de que 
estamos cumpliendo con las resoluciones que tomó el Parlamento en la Rendición de Cuentas y en el 
Presupuesto Nacional. Se creó la Dirección Nacional de Transporte Ferroviario, y está con nosotros la 
Directora, escribana Magalí Mauad, y al respecto hablará la operadora ferroviaria. Estamos rehabilitando 
estos tramos, pero es un tema que no vamos a repetir. 


En cuanto a logística turística, los puertos deportivos son una inversión que nos trae recursos, más allá de que 
lo que ingresa es menos de lo que sale. Por este motivo, estamos promoviendo la iniciativa privada, es decir, 
que privados asociados a negocios inmobiliarios inviertan en una actividad que da mucho más trabajo en 
invierno que en verano. Por ejemplo, Piriápolis es un lugar donde hay decenas de familias viviendo de la 
reparación y mantenimiento de embarcaciones que están paradas en invierno y se aprontan para que circulen 
en el verano por los distintos puertos deportivos. 


En Montevideo, hay una iniciativa privada para construir una terminal, que está en la mitad del recorrido 
entre Buenos Aires y Punta del Este; la Intendencia está de acuerdo con este proyecto. Ni bien la Comisión de 
Patrimonio termine de poner y levantar las objeciones que aplica, tendremos un paseo público gratuito muy 
bueno para la capital, que le hace falta. El turismo náutico deja mucho dinero, no solo por la carga de 
combustible de las embarcaciones, sino también porque estos turistas tienen un alto poder adquisitivo. 
Debemos tener presente que somos vecinos de un país que está en los primeros lugares del ranking mundial 
en la relación embarcaciones por cantidad de habitantes. La naturaleza no le dio las ventajas naturales que 
tiene el Uruguay con sus puertos deportivos. Vamos a acompañar al Presidente de la República a España para 


promover otra inversión en puertos deportivos vinculada con una inversión inmobiliaria en el Puerto de 
Atlántida, de modo de tener todos los puntos de parada para ir llegando desde Buenos Aires a Punta del Este. 


En el último Congreso Mundial de Cruceros, desarrollado en Estados Unidos, promovimos el Puerto de 
Colonia y el de La Paloma a los armadores y a las empresas del ramo como parada de cruceros, no de todos, 
pero sí de algunos temáticos y muy importantes. Ojalá que tengamos éxito. Y esto se verá plasmado dentro de 
dos o tres años, porque ellos hacen la planificación con ese período de antelación. 


Este año hemos hecho inversiones en el Puerto de Piriápolis por US$ 10:000.000, que va a implicar su puesta 
a punto y la reparación de las viejas marinas. Continuaremos con el Puerto de Yates de Colonia, el Puerto de 
Villa Soriano, que además nos traerá la posibilidad de realizar inversiones en Dolores, en el embarcadero. 
Hablamos con el Intendente Besozzi de la posibilidad de realizar un circuito turístico del río, que vaya por 
Mercedes, pase por Villa Soriano, por Dolores y por Higuerita. Ya culminamos con la parte de los atracaderos 
de yates de Nueva Palmira, y ahora estamos empezando a mejorar la terminal de pasajeros. 


Por último, vamos a referirnos a la infraestructura comunitaria y social. Estamos culminando el proyecto de 
trazabilidad de la obra pública. Si ustedes desean, pueden acceder a la página del Ministerio para saber qué 
estamos haciendo en cada edificio y cuál es su historia. En el caso de las obras que se están ejecutando en ese 
momento, podrán saber qué se está haciendo y cuánto tiempo falta para que terminen, con cuánto personal 
estamos trabajando, etcétera. En fin, allí se pueden encontrar todos los datos que los ciudadanos precisan. 


Próximamente, vamos a encarar la remodelación de la sede del Tribunal de Cuentas y del Ministerio de 
Industria, Energía y Minería, que adquirió el local de la vieja "Ópera" para hacer su sede. Continuaremos con 
las Colonias Etchepare y Santín Carlos Rossi. Hemos trabajado en cuarenta y cinco locales de enseñanza 
pública preparándolos para el comienzo de clases y en obras de mantenimiento preventivo en los locales de la 
enseñanza metropolitana. Ya estamos en las últimas etapas de las obras de ampliación de la escuela Brasil, 
que es patrimonial y tiene más de cien años. También estamos culminando otra obra patrimonial por 
excelencia, como es el Cabildo de Montevideo. A su vez, estamos trabajando en obras para todos estos 
institutos con distintos actores del Estado. 


Queremos señalar que empezamos con contratos por $ 80:000.000 en 2010 para trabajar en el sector público 
y hoy tenemos contratos por más de $ 360:000.000, y esto se debe a nuestra actitud proactiva de ir a buscar al 
cliente, darle las mejores condiciones, para que en la modalidad de la administración directa o de la 
contratación a terceros, mediante los mecanismos que nos da la ley, podamos ajustarnos a los requerimientos 
del Ministerio. Vamos a capacitar a los funcionarios. 


Como ustedes saben, reconstruimos el Mausoleo con mucha precaución, y para ello contratamos a una 
arquitecta uruguaya que se formó en México, en lo que refiere a desarrollo de la obra patrimonial. Hemos 
sugerido que en el futuro -esto tampoco lo voy a ver- la Dirección Nacional de Arquitectura debería ser un 
servicio descentralizado o una empresa privada de propiedad estatal que se encargara directamente del 
patrimonio edilicio público y privado, porque no hay mano de obra especializada en la materia. 


El sindicato de la construcción nos dijo en una reunión que mantuvimos la semana pasada que está interesado 
en que se formen obreros en este tipo de albañilería de elite. Estamos analizando la posibilidad de que venga 
gente de México a preparar a nuestros obreros, y que en la UTU se genere mano de obra especializada en la 
materia. 


Obviamente, lo que hemos presentado no agota la actividad del Ministerio. Todavía no he hablado del 
"Programa Realizar" ni del "Programa Obra Joven". El 8 de mayo vamos a entregar los resultados de un 
concurso de obras comunitarias, cuyo jurado estaba integrado por un Diputado por partido, por el Ministerio, 
el INJU, la Cámara de la Construcción y el Pit- Cnt, al cual se presentaron ciento sesenta y siete propuestas 
de obras comunitarias de jóvenes, que implicarán un desembolso por parte del Ministerio de $ 2:000.000 
máximo por cada proyecto individualmente considerado; $ 10:000.000 ahora y $ 10:000.000 el año que 
viene. Más de veinte proyectos han sido seleccionados por el jurado y se empezarán a realizar entre 2013 y 
2014. 


El "Programa Realizar" es el único programa "on line" de presupuesto participativo, donde la gente presenta 
propuestas y vota electrónicamente. La gente propuso muchas obras de infraestructura, pero las 
mayoritariamente votadas tenían que ver con el ocio de los jóvenes. Nos dimos cuenta de que había una 


necesidad de infraestructura comunitaria dirigida a los jóvenes y no nos equivocamos, porque en ese 
concurso de obras comunitarias se presentaron más de ciento sesenta y siete propuestas que nuclean a más de 
dos mil jóvenes. Realmente, fue un éxito. 


Obviamente, lo que hemos desarrollado implica una acción sistémica; somos parte de un sistema que 
interactúa no solo entre las partes que integran el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, la logística 
nacional, sino también en lo que es el desarrollo de la actividad de un Gobierno, de un país que demanda de 
nosotros una actitud cada vez más profesional y de mayor eficiencia en el manejo de los recursos. 


Hemos presentado lo que hemos hecho y algunos anticipos de lo que vamos a hacer. Este año, repito, 
priorizamos la ampliación de la oferta portuaria, el acceso a los puertos, las rutas del grano, la madera y el 
turismo, la seguridad vial y un fuerte impulso a la rehabilitación del modo ferroviario. Estos serían los cuatro 
ejes más relevantes, pero hay otro también muy importante, como es la recuperación de la conectividad aérea 
del Uruguay. 


Cuando cerró Pluna la primera vez, nos llevó más de diez años recuperar la conectividad que tenía el 
Uruguay en aquel momento, pero ahora la recuperamos en seis meses. Además, tuvimos que hacer frente a la 
baja de Iberia en su vuelo directo a Madrid. Hoy, no solo recuperamos la conectividad, sino que la hemos 
incrementado. Mañana, a la hora 10, Air France estará conectando nuevamente, como lo hizo hace muchos 
años, con Montevideo. Cuando nació esta compañía, hace ochenta años, uno de los primeros destinos fue 
nuestra capital, pero después se perdió. Más allá de que sea vía Ezeiza, es una conexión muy importante con 
Europa. 


Entonces, mañana, a la hora 10, estará llegando la conexión de Air France, que tendrá cinco vuelos 
semanales. En junio, tendremos a Air Europa, que conectará con Madrid directamente, tres veces por semana. 
Estamos desarrollando tareas para que desde Asia y Turquía se llegue directamente al Uruguay, con pasajeros 
y carga, por lo menos, de manera indirecta. También está pronta para nacer -hay que terminar de ajustar los 
números- la empresa de los extrabajadores de Pluna, que dará satisfacción a un objetivo que tenemos 
planteado. 


La idea no es quedarnos con los niveles de conectividad que teníamos antes y sentirnos satisfechos, sino 
avanzar hacia la conectividad que Uruguay requiere para transformarse en un polo logístico regional en 2030, 
de distribución de mercancías y personas de la región al mundo y del mundo a la región. En tal sentido, nos 
sentimos satisfechos por la obra realizada y, fundamentalmente, por la capacidad de reacción que tuvimos 
para sortear ciertos elementos adversos. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Vamos a hablar sobre lo que 
se ha hecho durante este tiempo en un tema relevante para el sistema de transporte nacional, como es 
la rehabilitación del modo ferroviario 0, como dice el título de esta presentación, el fortalecimiento de 
la actividad ferroviaria del Uruguay; es algo que existe, aunque no se cumpla el objetivo de que un 
sistema de transporte esté plenamente integrado al servicio de la actividad productiva y social de 
nuestro país. 


Quiero destacar que no se trata de recuperar o de poner en funcionamiento el modo ferroviario por un 
capricho, un amor a lo ferroviario o por algún sentimiento vinculado con lo que representa el ferrocarril. No 
digo esto por la simpatía y el cariño que despierta en la gente el paso de un ferrocarril por nuestros centros 
poblados, sino porque se trata de un factor económico en el actual escenario productivo nacional. 


Cabe señalar que los Gobiernos del Frente Amplio han pretendido fortalecer el Sistema Nacional de Puertos 
con la intención de generar una actividad de cabotaje más intensa y fuerte. Se trata de no dirigir todo el 
transporte hacia el sistema vial, porque desde 2008 ha habido un gran incremento de la producción agrícola, 
básicamente, de granos. Si miramos hacia el futuro, la producción minera en desarrollo en nuestro país -hablo 
de los proyectos a estudio y próximos a iniciarse- requiere un mejor uso del sistema del transporte y que esté 
disponible el ferrocarril. 


A su vez, no hay más actividad ferroviaria porque los servicios que se prestan no cumplen con las 
características del transporte carretero; hablo de los tiempos y de la flexibilidad para llegar hasta la puerta del 
emprendimiento. Esto no pasa en el ferrocarril porque no se tienen equipos adecuados y, además, la 


infraestructura tiene grandes deficiencias; por lo tanto, no se puede circular con más capacidad de carga oa 
mayor velocidad. Entonces, a mitad del Gobierno anterior, la decisión fue mejorar la infraestructura. 


Se reasignaron recursos a través de la Rendición de Cuentas de 2006 y la Corporación Nacional para el 
Desarrollo se iba a encargar de reparar 900 kilómetros de vías férreas. Se llevó a cabo un proceso de 
licitaciones que fracasó, porque los precios de las ofertas eran varias veces superiores a los calculados. 
Entonces, se decidió constituir una sociedad anónima, propiedad de la CND, la Corporación Ferroviaria del 
Uruguay, y comenzar por la rehabilitación, recuperación o renovación de la principal línea que tiene 
actualmente nuestro país, Montevideo- Rivera. Especialmente, en el tramo Pintado- Rivera se realizaron 
importantes obras. 


Todas estas obras permiten generar una mejora como punto de partida respecto de la circulación actual de 
trenes. Hoy, excluyendo el tramo Montevideo- Rivera, los trenes circulan a una velocidad promedio de 30 
kilómetros por hora, con varios sectores de precaución; eso significa que en algunos lugares hay que 
disminuir la velocidad por posibles descarrilamientos. Esos problemas han llegado a generar la suspensión de 
los servicios en vías muy importantes como, por ejemplo, la línea Piedra Sola- Algorta- Fray Bentos. Cito 
este caso porque allí tenemos una empresa que produce celulosa y que consume tres millones de toneladas de 
rolos, que hoy van por las carreteras y que podrían ir por ferrocarril. Además, como habrán visto, el puerto de 
Fray Bentos comenzó a tener una actividad muy fuerte, en este escenario de crecimiento importante de la 
producción de granos. Por lo tanto, el ferrocarril podría tener una participación importante en el transporte 
hacia el puerto de Fray Bentos. 


Luego de la concreción de la Corporación Ferroviaria y de la firma del contrato con AFE para realizar las 
obras -comenzaron en 2009 y culminaron a mediados de 2011-, las inversiones fueron del orden de los 
US$ 57:000.000. Del presupuesto original, se consumieron US$ 20:000.000; los otros US$ 37:000.000 
corresponden al valor aproximado de los rieles rusos que puso AFE como parte del pago de aquella vieja 
deuda con la Unión Soviética. 


Además de la colocación de más de 110.000 durmientes nuevos y de algo más de 250 kilómetros de rieles - 
para permitir una mayor velocidad promedio y aumentar la carga por eje a 18 toneladas-, se realizó una obra 
de 26 kilómetros en la Línea Artigas, en el tramo Salsipuedes- Tres Árboles, por US$ 5:000.000; de esta 
suma, US$ 3:700.000 corresponden a rieles de AFE. 


Después de la concreción de la obra Pintado- Rivera, el Estado uruguayo -este Gobierno en particular-, 
considerando que la infraestructura es el primer elemento que hay que despejar para tener trenes que circulen 
adecuadamente, asignó una buena parte de los Fondos Estructurales del Mercosur para invertir en 
infraestructura ferroviaria. Esos son los más de US$ 200:000.000 que recién comentaba el señor Ministro y 
con los cuales se va a realizar la segunda etapa de la rehabilitación de la Línea Pintado- Rivera. Además del 
aporte de 100.000 durmientes nuevos y de recambio de rieles, se aporta balasto y se hacen otras obras. Al 
final, esa Línea quedaría en su totalidad en condiciones de ser mantenida mecánicamente, es decir, con las 
máquinas Plasser. 


Se busca mejorar los tiempos de respuesta y la condición de uso de la vía durante un mayor período de 
tiempo. Como bien me comenta el señor Presidente de AFE, también se disminuyen los costos de 
mantenimiento en la principal Línea en operaciones. Para esa obra ya se realizó el llamado a licitación 
restringido a empresas originarias del Mercosur porque así está establecido en el acuerdo entre los países. 
Esta obra va a representar una inversión del orden de los US$ 75:000.000 en un período de treinta y seis 
meses. Esperamos que comience en el tercer trimestre de este año. Además, está en proceso de licitación; en 
realidad, ya se comunicó a los oferentes la recomendación de la comisión asesora de adjudicaciones. Hay 
plazos legales establecidos y en algún momento se culminará este proceso de adjudicación. 


Puede apreciarse en la transparencia lo que llamamos Focem II. El resto de los recursos que asignó el 
Gobierno uruguayo proveniente de Focem para inversión ferroviaria fueron utilizados para las obras del 
tramo Piedra Sola- Algorta- Paysandú y Represa de Salto Grande. 


Olvidé decir que con la línea Rivera y esta obra estamos completando también algunos compromisos 
asumidos internacionalmente a nivel regional. Se trata de interconectar nuestras redes por más que, por 
ejemplo, en el caso de Brasil la trocha es diferente y no se puede pasar un tren de un lado para el otro. De 
todas formas, ya hay actividad de intercambio de cargas y trenes que llegan hasta Rivera, y en Livramento va 


hacia la terminal logística que tiene la empresa concesionaria del lado brasilero. En una visita que realizamos 
con el Presidente de AFE en ocasión de que del lado de Brasil culminaron las obras para poner en 
funcionamiento la vía, nos expresaron la voluntad de trabajar en forma conjunta, una vez que estuviera 
constituida y funcionando la operadora ferroviaria, propiedad de AFE y la CND. La idea es explotar ese 
negocio más intensa y eficientemente y que se beneficien ambas empresas de un lado y del otro, además de 
incrementar la actividad, complementándose con la instalación del puerto seco de Rivera que refería el señor 
Ministro. Se trata de una actividad en la zona en la que hoy hay demanda de transporte que podría ser 
canalizada hacia el ferrocarril. 


Esta otra línea nos permite mejorar sustancialmente una actividad fuerte de transporte de cemento de la 
planta de Ancap que está ubicada en Paysandú, en Queguay. Allí hay un transporte casi cautivo del ferrocarril 
que a veces se interrumpe o se dificulta por el estado de la vía. También en esa zona existe la producción de 
granos, lo cual nos permite la interconexión con el ferrocarril argentino y, eventualmente, concretar algo -en 
lo que se trabajó en el subgrupo 5 de transporte del Mercosur y ahora en el Consejo de Planificación de 
Unasur-, que es poder vincular el tren uruguayo con el argentino y hasta con el de Paraguay, un proyecto en 
el que el Director Mauricio Cusano ha estado trabajando. Por lo menos, esta iniciativa nos permite a los 
uruguayos tener la vía en condiciones para realizar intercambio de contenedores, que es fundamentalmente 
en lo que estamos pensando, entre el puerto de Montevideo y Paraguay. De todas formas, en ese sentido creo 
que los hermanos paraguayos van a tener que trabajar bastante pues la situación de sus ferrocarriles está un 
poco complicada. 


Ya comenté algo con respecto a la línea Algorta- Fray Bentos. En la misma situación está la línea Toledo- Río 
Branco, donde por un lado hay emprendimientos que están en el proceso de análisis y la viabilidad puede 
darse más fuertemente en el ferrocarril porque puede transportar volúmenes más importantes que lo que 
puede transportarse por carretera. Además, esa línea está vinculada a la hidrovía Laguna Merín- Laguna de 
los Patos y al futuro puerto de aguas profundas. Por tanto, es una línea que en el mediano plazo tendrá una 
necesidad de reconstrucción muy importante. Por tal motivo, hemos encargado a la CND que las estudie 
como posibles proyectos de participación público privada, donde sabemos que en el caso del ferrocarril, más 
fuertemente que en el de la carretera, es imposible que el privado recupere totalmente la inversión a través 
del cobro por el uso de esa infraestructura. El Estado tendrá que asignar recursos, y la ley sobre la 
participación público privada nos permite diferir esos pagos. Además, al contar con el financiamiento que 
hace el privado de la obra inicial se obtiene una mayor viabilidad. 


Estamos empezando en obras que van a demorar treinta y seis meses y empezaremos con el Focem Il, que va 
a llevar otro tanto. Las PPP tampoco van a estar operativas antes del año que viene. Por este motivo, 
pensamos que en 2018 terminaríamos con estas obras, si es que prosperan estas u otras formas de encarar las 
inversiones, por lo menos en la línea Algorta- Fray Bentos. 


Además, intentando dar estos pasos en materia de recuperación de la infraestructura -ustedes lo conocen, lo 
han seguido durante los años 2010 y 2011- el Gobierno estuvo discutiendo internamente y definiendo de qué 
forma podíamos asegurar o tener la mayor probabilidad de éxito en acompañar la inversión de infraestructura 
con una reforma del modo en que institucionalmente se administra el ferrocarril para que realmente se 
produzca un crecimiento de la participación del transporte ferroviario en el sistema de transporte. 


Así es que hemos seguido algunos modelos que en muchas partes del mundo se utilizan, que también en este 
país se intentaron en otros períodos. Ahora, con otros elementos o con una visión distinta se definió, en 
primer lugar, que es necesario separar la administración de la infraestructura de la operación ferroviaria. La 
administración de la infraestructura que requiere la inversión en la infraestructura, en las mejoras y en el 
mantenimiento, en términos económicos, siempre va a ser deficitaria. Me refiero a deficitaria no en términos 
económicos sociales sino en términos económicos privados. No existe un privado que invierta en 
infraestructura y recupere la inversión a través del pago del flete, salvo pequeñísimos tramos de vía o de 
acceso a un local de producción. Por lo tanto, el organismo, que en este caso es estatal -el Estado provee la 
infraestructura portuaria y carretera; no importa que lo haga por sí mismo o que recurra a privados para 
financiar parte de esa infraestructura- es el que define estratégicamente y el que realiza la administración. 
Pensamos que la administración de la infraestructura, con todos los programas de mantenimiento y 
reconstrucción a través de los mecanismos usuales de contrato o de la ley de PPP o por administración 
directa, quede en manos de lo que hoy es AFE Ente Autónomo y que, de alguna manera, denominamos AFE 
Infraestructura. La prestación de los servicios de transporte y logísticos asociados al transporte pasarían a ser 


prestados por una empresa de propiedad pública que, como se sabe, en un 51% es propiedad de AFE y un 
49% de la Corporación Nacional para el Desarrollo. Funcionaría con terceros bajo el derecho privado, porque 
entendemos que ello le da una mayor flexibilidad a la hora de cumplir sus objetivos de ser eficiente y eficaz, 
en respondiendo en tiempo a los requerimientos del transporte y la actividad logística, que es donde hay que 
cumplir con los estándares de calidad. Como será necesaria un tamaño adecuado, los ingresos deberán cubrir 
los costos en los que incurra la actividad. Este esquema de funcionamiento es mejor que el actual. 


Como hoy existe un administrador público de infraestructura y una empresa de propiedad pública pero en el 
derecho privado, existe la posibilidad en el futuro de que otros operadores puedan ingresar a la red pública si 
cumplen con determinadas condiciones. Ello podría pasar en algún momento, aunque el tamaño de nuestro 
mercado no es muy grande como para que ello ocurra pero puede empezar a aparecer en sociedad con la 
nueva operadora. Entonces, tiene que haber un regulador que diga cuáles son las condiciones de acceso a la 
red ferroviaria, es decir con qué requisitos tiene que cumplir una empresa que quiera venir a hacer transporte 
ferroviario en el Uruguay para convertirse en operador ferroviario. Para tal fin, fue necesario crear la 
Dirección Nacional de Transporte Ferroviario, que tiene cometidos eminentemente regulatorios de acceso y 
de mantenimiento, y deberá definir los estándares en cuanto a la infraestructura, además de definir los 
cánones, tarifas o pagos por el uso que de esa infraestructura tendrán que realizarse. 


Para implementar ese nuevo modelo, a través de la Rendición de Cuentas de 2011, con esos cometidos que el 
legislador redactó, se creó la Dirección de Transporte Ferroviario y la operadora AFE- CND. A fin de ayudar 
en la implementación de este nuevo modelo, definir la red de infraestructura, priorizar las inversiones y los 
tiempos, apoyar a la nueva operadora y ayudar en la creación de la Dirección de Transporte Ferroviario, 
tuvimos que trabajar en fortalecer, redimensionar y reestructurar AFE Infraestructura y la nueva operadora. 
Para todo ello en el marco de un programa con el Banco Interamericano de Desarrollo, se contrató una 
consultora para que nos ayudara en este proceso. 


Esta empresa comenzó a trabajar en febrero, y en abril o mayo va a presentar sus planes empresarios 
preliminares que, básicamente, consisten en la planificación del trabajo de aquí en adelante de AFE 
Infraestructura y de la operadora en función de lo que identifiquen como mercado potencial y principales 
clientes para el transporte por ferrocarril. 


En la siguiente imagen se ve el proceso que se siguió para contratar la obra, las etapas de trabajo de esta 
consultora. Como dije, esta empresa comenzó a trabajar en febrero, y el 28 de junio debe entregar los planes 
empresarios para la empresa operadora y para AFE Infraestructura. Una vez que esto se haya discutido -en 
esto participará tanto la Dirección Nacional de Planificación y Logística como AFE y la CND en lo que tiene 
que ver con la operadora-, aceptado y aprobado, habrá un proceso de doce meses de acompañamiento de la 
consultora en la implementación de los planes empresarios 


Los aspectos que tienen que ver con todas las áreas de trabajo inherentes a la administración, mantenimiento 
y control de la infraestructura y a la circulación de trenes se están estudiando con la consultora. 


Básicamente, quería presentarles el avance en el desarrollo de este modelo, que nos conduce a poner en 
funcionamiento el ferrocarril de acuerdo a las necesidades de transporte en el escenario actual del Uruguay en 
materia de transporte de carga 


Por otra parte, AFE ha desarrollado avances en el último año, a pesar de que todavía convive la actividad del 
transporte ferroviario con la aplicación de la infraestructura. Hemos definido con el Directorio de AFE que 
no vamos a esperar a tener la operadora ferroviaria en funcionamiento para mejorar la productividad, la 
captación de carga o la mejora en algunos indicadores. El Presidente de AFE va a exponer esta y otras 
iniciativas que ha tenido este Directorio, que se concretarán en estos meses. Quiero que el tema específico de 
la mejora de AFE y la implementación de la operadora ferroviaria sea presentado por un actor directo como 
AFE, en esta sociedad entre el organismo y la CND. 


SEÑOR SETELICH.- De acuerdo a los requerimientos que nos trasmitió el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, vamos a hacer un balance de los resultados de 2012 y de los objetivos para 2013. 


Como se ha explicado en forma bastante detallada por parte de los dos interlocutores que me precedieron, la 
situación actual de AFE está enmarcada en un proyecto de inversión para conseguir mejores resultados. Si 


bien el organismo convive con una estructura que tiene una cantidad de dificultades, estamos tratando de 
resolverla de la forma más creativa posible a través de esta dinámica de análisis, de mejora y de enfocarnos 
en los resultados. Esta es la diferencia entre una propuesta teórica y la implementación real de un proyecto. 


Voy a hablar del plan que se impuso este Directorio cuando relevó a la anterior administración en mayo del 
año pasado. 


Una de las metas era quebrar la caída del transporte de carga, que en los últimos cuatro o cinco años tenía una 
secuencia de disminución. También nos propusimos lograr viabilidad financiera para poder generar 
resultados. El último objetivo era poner el foco en los resultados. Precisamente, nos hemos concentrado en 
esta etapa. 


Uno de los objetivos de 2013 es la implementación de la operadora. Este elemento dispuesto por el marco 
legal agrega valor y permite solucionar una cantidad de situaciones particulares que tiene el modo ferroviario. 


También es importante la difusión del empoderamiento. Me refiero a involucrar a las personas que trabajan 
en la empresa en la implementación del plan estratégico y en el desarrollo de algunos proyectos como el 
transporte de pasajeros, la mejora del de carga y las distintas obras de infraestructura y mantenimiento. 


Vamos a referirnos ahora al aspecto conceptual, a cómo entendemos que debe funcionar el modo ferroviario, 
que forma parte de los anales y que también tiene que ver con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y 
con el Gobierno en cuanto a la infraestructura. 


Consideramos que es un proceso de integración física, que permite lograr determinados resultados en formato 
eficaz. Como se explicó antes, en el caso ferroviario, particularmente en el de Uruguay -que es en el que 
tenemos que enfocarnos-, la infraestructura no permite que a través de la gestión de las inversiones -o sea, de 
la infraestructura que se logre invirtiendo- se recupere ese dinero. Los resultados se dan por nuevas 
inversiones, por nuevas industrias, por la creación de empleos y por una cantidad de aspectos colaterales que, 
si bien hacen a la economía y al desarrollo del país, no necesariamente se transforman en ingresos para la 
empresa ferroviaria. Cuando se usó este modelo en Europa y en otras áreas del planeta, el enfoque era ese: 
garantizar la infraestructura para que la operación ferroviaria fuera eficiente. 


Por otra parte, la operación de carga sí es un modelo eficiente. El aumento de carga debe mejorar la 
competitividad y, a su vez, generar rentabilidad para la empresa. Me refiero a una infraestructura que permita 
tener una operación regular, conseguir resultados positivos y poner a la operadora en una condición 
conceptual bastante diferente a la que tiene que ver con el área de infraestructura, que es la que va a gestionar 
AFE. 


A efectos de gestionar la empresa en el momento que nosotros asumimos, utilizamos el modelo que aparece 
en pantalla que, básicamente, es una descripción de cómo funciona una organización. Se trata de un modelo 
bastante estándar de la planificación estratégica, que refiere a los objetivos de la empresa 


El Directorio de AFE cumple el rol de crear un determinado valor. A partir de ahí, la gestión de las áreas de 
producción, recursos humanos, negocios, ventas, investigación y desarrollo -en AFE hoy estas dos últimas no 
están funcionando-, da un resultado final, que es el valor de la empresa. O sea, ¿para qué se hace todo este 
esfuerzo, se juntan todas estas personas a realizar determinada tarea y el Gobierno invierte o transfiere 
recursos? Para lograr un resultado final, que es el que tratamos de medir. 


En ese esquema, y a efectos de ordenar la gestión, establecimos catorce indicadores. Se trata de elementos 
que se pueden medir con los sistemas de información y de registro de las situaciones que tiene AFE. Aquí 
tenemos una situación bastante particular. A diferencia de lo que sucede en otros Entes del Estado y otras 
empresas de logística, esta organización tiene un sistema de gestión bastante antiguo y muy poco digitalizado 
en los procesos. Además, existen muchos problemas de registro, para entender las metas y demás. Tuvimos 
que adaptarnos a esta situación. Para ello, creamos catorce indicadores, que nos dan la pauta de si realmente 
estamos logrando algún resultado o estamos tomando medidas equivocadas y hay que corregirlas. 


En este marco, y atendiendo al proceso de inversión e infraestructura -que tuvo una primera etapa y ahora va 
a tener dos eventos bastante significativos que son la inversión en la línea de Rivera y en la del litoral-, 


debemos hacer funcionar la empresa y tratar de avanzar. Se trata de tener hoy mejores resultados que los de 
ayer, y mañana, mejores que los de hoy. 


En ese sentido, el concepto que primó en la toma de decisiones fue establecer un plan de contingencia. Se 
trata de una cantidad de medidas que se enfocan, teniendo en cuenta las condiciones, las características y las 
capacidades que tenemos, en lograr resultados positivos. 


Una medida que tuvo bastante trascendencia dentro del plan de contingencia fue la reducción de algunos 
servicios de pasajeros, porque la situación financiera de la empresa -con juicios por deudas pendientes, con 
atrasos muy importantes con determinados servicios de hasta dos años en el pago de tarifas, etcétera- hacía 
cercana la posibilidad de que tuviéramos problemas mucho peores de los que teníamos. Por ello se tomaron 
determinadas medidas que, si bien no estaban alineadas con la visión estratégica de mejorar el transporte de 
carga y el servicio de pasajeros, eran necesarias para lograr avanzar en el escenario en el que estamos. 


Uno de los objetivos concretos -que, además, es el indicador más simple y más claro de los resultados de la 
empresa en lo que tiene que ver con la carga- era mejorar la tonelada por kilómetro. La tonelada por 
kilómetro que transporta el ferrocarril es un indicador inequívoco de si el resultado que se está dando es 
mejor que el que se venía gestionando. ¿Para qué existe la empresa en lo que tiene que ver con la carga? Para 
transportar esa carga. Si tenemos menos tonelada por kilómetro, el cometido de la organización no se está 
cumpliendo. 


En ese aspecto, en 2012 se logró superar el resultado del año anterior. Como pueden ver en la gráfica, la 
tendencia de los últimos tres años -en 2008 sucedió lo mismo- era hacia la baja. En 2012 se logró levantar el 
resultado tonelada- kilómetro mediante un proceso de priorización de determinados tráficos y de 
ordenamiento de la gestión de este tipo de transporte. De esta forma se obtuvo un resultado muy superior al 
de los últimos cuatro años. 


Todo esto nos permitió modificar la ecuación en relación a cómo se estaban gestionando los resultados en la 
empresa, aumentar en forma bastante importante las ventas y reducir el impacto del costo laboral. Además, 
tratamos de concentrar el esfuerzo del personal en aquellos procesos que terminan generando movimiento de 
carga o acciones útiles para el funcionamiento de la empresa. 


Ese resultando nos permitió generar un espacio financiero de alrededor de $ 55:000.000. Con ese monto 
hemos logrado hacer algunas pequeñas inversiones que, obviamente, no son de impacto estratégico pero sí 
dan una sensación a nivel interno y de los clientes de que se están logrando algunos resultados mejores a los 
que se venían gestionando. 


A nivel interno, se retomaron algunas obligaciones que teníamos por mandato legal, ya que la Comisión de 
Seguridad estaba en un "impasse", principalmente porque no había recursos para resolver los problemas de 
salud y seguridad ocupacional que teníamos. Obviamente, los seguimos teniendo pero muchos de ellos están 
en plan de mejora. Mejoramos la capacidad de informatización de los procesos. A través de convenios con 
Antel se comenzó a capacitar al personal en el uso de las herramientas informáticas. Además, se está 
trabajando en alguna otra herramienta de gestión. El plan educativo para adultos, que está empezando a 
funcionar, es un elemento que agrega valor y que vincula a las personas dentro de la empresa con un perfil 
diferente al de las malas noticias o al de los problemas que tiene a diario una organización de estas 
características, que se encuentra en crisis. 


En lo que tiene que ver con el plan estratégico, empezamos un proceso bastante ambicioso que está dando sus 
primeros resultados. Se involucra al personal planteándole el plan estratégico, por qué necesitamos 
enfocarnos en los clientes y por qué hay que priorizar determinada tareas. Escuchamos a las personas y a los 
integrantes de la empresa para que propongan determinadas soluciones. Obviamente, algunos problemas son 
más fáciles de identificar para las personas que están directamente relacionadas con la operación que para los 
que estamos en el Directorio. 


Además, se hicieron algunas obras de ampliación de la capacidad dentro del puerto -con una visión de largo 
plazo-, se trabajó en el puerto seco de Rivera y se llevaron adelante otras acciones complementarias 
tendientes a generar una operación más segura e independiente dentro del Puerto. Asimismo, se recuperó la 
cantera del kilómetro 128 de la línea a Río Branco. 


AFE había salido de la operación de las canteras, pero hoy en día, tenemos un suministro de cinco mil metros 
de balasto para la reparación de la línea Río Branco, que están surgiendo de esa cantera que se reactivó. A su 
vez, estamos trabajando con herramientas de digitalización de los procesos para concentrar información y 
mejorar, sobre todo, en lo que tiene que ver con la gestión de recursos humanos. Asimismo, el soporte 
informático que teníamos contratado a una pequeña empresa -que obviamente tenía una cantidad de 
problemas por el tema de la capacidad de pago- hoy en día lo estamos migrando a un proyecto en el cual 
estamos involucrados con Antel. 


Por otra parte, se digitalizó la información de las vías férreas como resultado del trabajo del año pasado. AFE 
venía trabajando con quince mil planos, muchos de los cuales fueron dibujados en los primeros quince años 
del siglo pasado. Obviamente, esa información muy antigua, no actualizada, no hacía referencia a la 
distribución de padrones y a la información geográfica que hoy existe: todo eso se ha digitalizado. 
Efectivamente, hoy tenemos un soporte digital en el cual se puede identificar las estaciones, la ubicación 
geográfica de los trenes y se están empezando a cargar las bases de datos con las características de cada uno 
de estos puntos. Si bien estas son acciones puntuales y acotadas, son imprescindibles para pensar en un 
crecimiento o en una migración hacia una metodología de trabajo más sofisticada. 


Actualmente, entre otros resultados concretos, se regularizó la historia laboral. Había casi trescientas 
personas en AFE que no podían jubilarse porque no tenían la documentación terminada o tramitada como 
corresponde para acceder a ese beneficio. Esto se resolvió en un convenio que se trabajó en conjunto con el 
Banco de Previsión Social. Asimismo, se están comprando siete contenedores para vivienda de las cuadrillas 
que, cuando trabajan en las vías en el interior, se alojan en viviendas o casillas muy precarias. En este 
sentido, los contenedores prestan un servicio mucho más adecuado a los tiempos que corren y a las 
normativas que debemos cumplir. 


A su vez, en los próximos meses, se terminará de pagar las deudas con UTE y con OSE, que tenían dos años 
de antigiijedad. Si bien estos parecen elementos aislados, forman parte de un proyecto por el cual empezamos 
a pagar a los operadores privados y salimos de los juicios que teníamos por incumplimiento. El próximo 
escalón, ya acordado con el Banco República, pasará por asumir el compromiso de una deuda que tenemos 
desde hace muchísimo tiempo y que nos tiene categorizados como Nivel 5 para acceder al crédito. Para una 
empresa con las perspectivas de crecer o de involucrarse en proyectos de infraestructura y de operación, no se 
puede obviar la recategorización desde el punto de vista del acceso al crédito. 


Hay algunos otros programas, como el de alcohol y drogas, que se llevan a cabo conjuntamente con el PTE 
CNT y la Unión Ferroviaria. En ese sentido, hemos logrado encontrar algunas sinergias para situaciones 
particulares de algunos funcionarios que, es cierto que teóricamente se pueden corregir a través de medidas 
disciplinarias, pero con ello no se va al fondo de la cuestión. Esta herramienta, que ya estaba funcionando, 
nos ha permitido dar una respuesta en ese sentido. 


En lo que tiene que ver con el servicio de pasajeros, cabe mencionar la adquisición de cinco unidades que 
esperemos que sea el primer paso para empezar a gestionar el servicio para pasajeros con otro enfoque, con 
un nivel de calidad adecuado, integrado al servicio de transporte metropolitano, con un sistema de control de 
las unidades basado en tecnología, donde conozcamos claramente la cantidad de pasajeros que utilizan 
nuestras unidades -hoy no los sabemos-, cómo podemos vincularnos con el resto del transporte colectivo, 
etcétera. Como mencionaba, este es el primer escalón para tratar de incorporar el tren al transporte 
metropolitano. 


Creemos que hay muchas oportunidades en este sentido; por ahora, el resultado que tenemos es un convenio 
firmado con el Banco República, Ancap y Antel a través del cual hemos logrado los fondos para comprar las 
unidades. Esto ha requerido un esfuerzo financiero importante de la empresa por el estado de la mayoría de 
las instalaciones. En el lugar donde vamos a realizar el mantenimiento, hay que reconstruir los techos; 
estamos terminando de hacer el reacondicionamiento eléctrico, o sea que en la mayoría de los proyectos se 
parte desde muy atrás, lo cual hace que se requiera de un esfuerzo importante para despegar, para empezar a 
funcionar, si bien puede llegar a verse como algo simple. 


¿Cuáles son los objetivos que tenemos en 2013? Obviamente, que los accionistas de la empresa -todos los 
uruguayos- estén satisfechos. En ese sentido, queremos enfocarnos en que la empresa empiece a recuperar 
credibilidad, en que se convierta en una herramienta que agregue valor al país, para que el esfuerzo que hace 
la gente cuando le transfiere el subsidio a AFE se vea recompensado, por lo menos, con una hoja de ruta de 


salida de la situación actual. Venimos trabajando con los clientes que tenemos, que hoy no son muchos, con 
la idea de mejorar la operativa y de encontrar soluciones para "ganar- ganar". 


En lo que tiene que ver con el transporte de madera, de granos y con el cemento, hemos avanzado bastante. 


En cuanto al proceso, es decir, lo concerniente a mejorar la forma en que funcionamos, en la autorización del 
uso de vía -que es un viejo anhelo del ferrocarril, básicamente, la automatización de los permisos para la 
circulación de los trenes-, hoy en día AFE actúa como lo hacían los ferrocarriles en la década del 30. Esto 
requiere que tengamos doscientas cuarenta personas abocadas a esta tarea, que se podría digitalizar. Pero 
como en todos los proyectos que tenemos, se necesita de inversiones; y los espacios para las inversiones, no 
son suficientes para abarcar todos los procesos. En fin; estamos avanzando en una primera etapa, con miras a 
tener operativo el sistema autorizando el uso de vía en un plazo de dos años. 


En lo que tiene que ver con el proyecto de calificación, desde el año 1997 AFE no califica al personal, lo cual 
genera una enorme cantidad de problemas en lo que tiene que ver con ascensos, cambio de rol, etcétera, 
donde prima el criterio personal de la persona que está a cargo de la unidad, cuando debería haber un proceso 
de calificaciones como en cualquier empresa, que permita saber cuál es el resultado del agregado de valor del 
funcionario a la organización 


En cuando al proyecto de capacitación, hemos empezado a trabajar en el uso básico de la computadora - 
correo electrónico, internet, etcétera- y ahora estamos abordando un proyecto de trabajo en equipo con el 
concepto de agregado de valor que es bien importante: en AFE hay una gran tendencia a existir 
independientemente de los actores externos. Todo el proceso de formación y de conversaciones con las 
diferentes áreas de la empresa y los distintos niveles está enfocado en entender que para que AFE siga 
existiendo, necesita agregar valor: transportar mercancía, pasajeros, resolver problemas y generar resultados. 
Para ello, obviamente, se requiere a los colaboradores motivados. 


Aquí es importante profundizar en el tema que tiene que ver con el gran concepto de que la empresa no está 
generando los resultados que se esperan. Muchas veces, se hacen análisis simplistas de "borrón y cuenta 
nueva: saco a todo el mundo y arranco de cero; ahí sí vamos a tener gente comprometida, que trabaja todas 
las horas y que genera resultados". Pero no es tan sencillo, porque cualquier proyecto que tratemos de 
implementar, lo deberemos llevar adelante acá en Uruguay, con la realidad que tiene nuestra estructura y con 
las características y capacidades que tenemos en estos momentos. 


Entonces, entendemos que el camino más corto y que tiene más viabilidad a largo plazo es involucrar en los 
resultados a las personas que están dentro de la organización. No podemos pensar que un Plan B o una salida 
por el costado vaya a generar resultados, porque no va ser así, y solo menciono algunos datos. Un funcionario 
del área infraestructura de AFE gana menos de la mitad que un peón de la construcción. A mí me gustaría 
tener una cantidad de recursos humanos, etcétera, pero esa migración a un nuevo modelo en el que se 
cumplan todos los requisitos para que se pueda implementar proyectos de acuerdo a los estándares que logran 
otras empresas que hoy en día están establecidas y funcionando, requiere una inversión enorme. 


Por ejemplo, solo en el tema salarial ya tendríamos que duplicar los recursos para tender al logro de 
resultados parecidos. De manera que, necesariamente, deberemos contar -no me parece algo malo; por el 
contrario, lo menciono como algo bueno- con la experiencia de las personas que están en la organización y 
con un proceso gradual que nos permita seguir avanzando, sin perder la experiencia y la capacidad operativa 
que tiene la empresa. 


Básicamente, los objetivos que nos hemos trazado para 2013 pasan por la implementación de la operadora 
con el concepto de: "Hoy mejor que ayer y mañana mejor que hoy". No nos queremos trazar metas 
ambiciosas de cantidades de resultados específicos, porque, hoy en día, la situación no permite llegar al nivel 
de especificidad requerido. Ahora bien, obviamente, con bastante esfuerzo de todo el equipo, no solo del 
Directorio, en 2012 logramos mejores resultados que en 2011 y en lo que va de 2013 estamos teniendo 
mejores resultados que en 2012. Esto no cambia al país a nivel estratégico, ni mucho menos, pero para 
nosotros es un indicador muy importante. 


Lo del plan estratégico que conversamos pasa por difundir en la organización cuáles son las metas y 
enfocarnos en esos resultados: el desarrollo del producto pasajeros y las obras de infraestructura que han sido 
explicitadas. 


En lo que tiene que ver con el trabajo para que la gente sepa para qué la empresa está generando 
determinadas iniciativas y cuáles son los resultados que enfocamos, hacemos una definición de contexto. 
Dentro del plan estratégico que planteamos, se hizo la definición de misión, visión, valores y de todo ese 
recorrido que requiere cualquier planificación estratégica, pero bajada a la estructura de la empresa y con 
participación de gente que hace el mantenimiento en la vía, que conduce la locomotora, que trabaja en los 
talleres, etcétera, para involucrarla en el proceso. De allí surgieron cuarenta y siete iniciativas, cinco de las 
cuales se han priorizado que, básicamente, pasan por la formación de un equipo de proyecto -en el que está 
representada la Unión Ferroviaria, o sea, el sindicato, como delegados de los trabajadores y las diferentes 
gerencias- y por la definición de la forma de gestionar los recursos de la empresa. 


Entonces, si vamos a encarar un proyecto, es preciso determinar los resultados -cómo se van a medir, quién 

va a ser el responsable y el plazo de implementación-, incorporarlo en partes responsables del resultado que 
se genere, no diluyendo la responsabilidad que asigna el marco legal, pero sí terminando con ese modelo de: 
"Acá se tiene que hacer esto" y cuando llega la comunicación, la última persona que está en la organización 
no tiene ni idea para qué está haciendo la tarea que le corresponde. 


En cuanto al rediseño del proceso, que es un elemento muy complejo, creo que el proyecto del soporte de la 
consultora nos va a ayudar mucho a cambiar la forma en que se hacen las cosas, poniendo el foco en el 
cliente y en el resultado. Entonces, si vamos a reordenar el servicio de pasajeros, lo importante es que las 
personas salgan y lleguen en hora para que podamos contar con un servicio adecuado con la calidad que se 
requiere, y no adecuarlo a los horarios de determinados funcionarios o a lo que siempre se hizo. De ahí en 
más, lo mismo para la carga y para una cantidad de áreas en las cuales esto que se define aquí con tres 
palabras tiene bastante complejidad. 


Advertimos que el proyecto "Pasajeros" va a tener un impacto importante. Recién estamos en la etapa de 
importación de los vehículos que esperamos que estén aquí la última semana de mayo. En ese sentido, 
venimos trabajando con las Intendencias de Montevideo y de Canelones, con el Ministerio de Transporte y 
Obras Púbicas, etcétera, y en lo que tiene que ver con el STM, con las empresas de transporte y con otros 
actores relacionados, esperamos que en la segunda mitad de este año podamos mostrar los resultados 
concretos. 


El proyecto de autofinanciamiento consiste básicamente en tomar una cantidad de decisiones que se han 
venido postergando en la organización. Algunas de estas iniciativas están relacionadas con material en desuso 
al que, obviamente, se debe tratar de buscar el mejor destino, o comercializarlo para lograr algunos resultados 
concretos enfocando, al mismo tiempo, el famoso tema de los terrenos. A principios del siglo pasado, la 
mayoría de las empresas de ferrocarriles -lo mismo le pasó a AFE- eran enormes terratenientes. En 
extensiones enormes de terreno había muy baja densidad de población, porque estaba muy distribuida. Y 
como el ferrocarril era el único medio de transporte, fácilmente accedía a esas enormes cantidades de terreno, 
generando el resultado que tuvo la mayoría de las empresas ferroviarias a principios del siglo pasado -algunas 
hasta hoy en día, pero la mayoría lo gestionaron hace ochenta o noventa años-: se convirtieron en grandes 
inmobiliarias. Hoy en día, el ferrocarril tiene ciento veintinueve mil hectáreas en el territorio nacional, 
muchas de las cuales no tienen aplicación para los cometidos de AFE que establece la Ley N* 14.396. 


Entonces, la idea es no postergar más este proceso que ha enredado a AFE en una enorme telaraña de 
concesiones, comodatos, cesiones, alquileres, etcétera que lo convierten en ingestionable, obviamente, 
priorizando iniciativas de importancia estratégica para el país en lo que tiene que ver con el trabajo con las 
Intendencias, con el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente y con otros actores 
que están relacionados con las necesidades del terreno y con su aplicación a fines más adecuados que los de 
hoy, cuando simplemente son baldíos. Entonces, en ese marco, se debería empezar a tomar las decisiones y 
con esos fondos generar mejoras en la infraestructura. 


La quinta iniciativa priorizada, en la que estamos trabajando en este momento en un proceso de 
involucramiento del personal y de proyectos, tiene que ver con la autorización del uso de vía, que fue lo que 
mencionamos anteriormente. 


El proyecto de pasajeros se va a incorporar como un sistema de información relativamente sofisticado para lo 
que es el nivel de manejo de los datos que tiene hoy AFE y también en la región. Obviamente, estos son 
resultados que se van a ver en la segunda etapa del proceso. El Ministro y del Viceministro manifestaron que 
la consultora va a entregar las proyecciones de demanda hasta junio de 2013, los informes del área de 


operaciones, mecánica, mantenimiento y el borrador del plan empresario. A partir de ahí, se establecerá una 
hoja de ruta para generar determinado resultado específico. Esperamos que el valor y la capacidad técnica de 
la consultora -que obviamente no la tiene AFE- nos ponga en un camino más certero de la estrategia. 


La formación de la sociedad anónima ha sido un proceso bastante complejo, principalmente, porque AFE y la 
Corporación Nacional para el Desarrollo han tenido que aportar los fondos para el inicio de toda esta 
situación, a diferencia de otras empresas en las que participa la Corporación; aquí tiene una participación de 
49%, eso la hace involucrar en un negocio para el que no tiene conocimiento técnico de fondo. Cada avance 
ha sido bastante trabajoso a efectos de generar la confianza adecuada para involucrar en una relación de este 
tipo, 51% a 49%. 


Hemos logrado conformar la sociedad anónima, definir al Gerente General y empezar a trabajar en algunos 
proyectos. El concepto con el que se está trabajando en esta sociedad anónima es agregar valor al proceso de 
AFE, y no entrar en un conflicto o en un punto de batalla por la posición del sindicato, que es de 
conocimiento público y que ha sido reiterada en los medios de prensa y en diferentes ámbitos, que se opone a 
este mecanismo. Deberíamos utilizarla como lo que es, una herramienta que agrega valor, que resuelve 
problemas, que si tenemos que comprar un vehículo para mover contenedores o agregar una asociación con 
un determinado actor en el mercado, lo podamos hacer de forma más eficiente y no como una especie de 
ruptura donde el día antes es una cosa y el día después hay una división blanca y negra; entonces, en vez de 
avanzar, generamos un nuevo problema. 


En lo que tiene que ver con los servicios logísticos de carga, será la operadora la que empiece a tomar un 
protagonismo en este proceso. Obviamente, son decisiones que está gestionando AFE. El vínculo entre la 
operadora y AFE ya está empezando a funcionar; es decir, hay actores de ambas empresas que se están 
involucrando, compartiendo los datos, las situaciones a resolver, etcétera. Pensamos que va a ser un proceso 
dinámico en el cual, sobre la base de la identificación de demanda que ya tenemos hecha y que está 
reforzando la consultora, se puedan ir buscando las oportunidades en las que, con las capacidades de 
inversión que tengamos, logremos resultados. 


Como se dijo anteriormente, se han utilizado los proyectos FOCEM 1 y II en la línea Rivera y litoral, los 
proyectos de participación público privada en la línea Río Branco y la línea Fray Bentos, que son bastante 
críticos por el estado de las vías, y se han hecho algunas mejoras en el área de infraestructura. Con los 

$ 55:000.000 que hicimos de espacio para reinvertir en la gestión de 2012, se adquirió algún equipamiento 
que nos va a permitir -estos son llamados que ya están aprobados y convocados los potenciales ofertantes- 
empezar a mecanizar y generar resultados con un nivel de eficiencia un poco mejor que el totalmente 
artesanal que tenemos ahora como forma de resolver los problemas, sobre todo, de infraestructura. 


La presentación, básicamente, refería a esos temas. El punto de partida es bastante crítico y de público 
conocimiento: la viabilidad del ferrocarril en un plano estratégico. Desde el punto de vista del Directorio, no 
va a haber decisiones tácticas que generen resultados espectaculares a corto plazo, por lo menos, en el 
contexto actual. El esfuerzo para volver a poner el ferrocarril como un actor relevante en la economía en 
general necesita un acuerdo entre las diferentes fuerzas políticas, porque es un proceso que va a llevar mucho 
tiempo. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- La convocatoria fue amplia y 
nosotros respondimos y nos ajustamos a ella. Hicimos un esfuerzo de síntesis muy grande. 


En cuanto al estado de la Ruta N* 26 y N* 90, el ingeniero Lazo nos aportará las informaciones solicitadas. 
Con esto estaríamos cumpliendo con la demanda de la Comisión. 


SEÑOR LAZO.- La Ruta N* 26 va de Paysandú a Río Branco y tiene cuatrocientos kilómetros. En este 
momento, el Ministerio la atiende en su totalidad. Actualmente, en el tramo entre la Ruta N* 3 y la 
Ruta N* 5, unos doscientos kilómetros, está trabajando con un contrato de mantenimiento permanente, 
que comenzó en 2009 por un monto de $ 104:000.000, tuvo una ampliación de 50% y le quedan seis 
meses de operación, que están en trámite 


Este contrato prevé el mantenimiento rutinario de calzadas, alcantarillas y faja, corte de pasto, mantenimiento 
de señales y obras en puentes, junta, reparación de loza de acceso y obras de rehabilitación localizadas, como 


son los bacheos. Actualmente, está trabajando con dos equipos. Uno en el kilómetro 60 -empezando en el 
cero en Paysandú, en el 30 en la Ruta N? 3- y otro en el kilómetro 228 a 230. También, está trabajando en 
obras de puentes, en los accesos, junta y sobrepiso, de Arroyo Tranqueras, kilómetro 224 y en mantenimiento 
rutinario, tapado de pozos en toda la longitud del contrato. En general, el estado es regular a bueno, 
dependiendo de los distintos subtramos, ya que hay diferentes edades del pavimento. Esas obras originales 
son de los años sesenta y tienen tratamiento bituminoso doble. Quiere decir que están al límite de su edad 
útil. 


Tenemos, además, contrato de rehabilitación en algunos tramos, con la empresa Ramón Álvarez. Estos 
tramos van desde n el kilómetro 65 a 70, del kilómetro 103 a 118 y del kilómetro 141 a 162. Las tareas 
prevista allí son: recargo de base con material estabilizado y ejecución de tratamiento bituminoso doble en 
calzada y simple en banquina y señalación vertical y horizontal. 


A la fecha, entre el kilómetro 141 y 162 está terminado el pavimento y banquinas y se está colocando la 
señalización vertical; sin señalización horizontal, por ahora. El estado de esta tramo ha quedado muy bueno 


Entre el kilómetro 65 y 70 se está recargando con material estabilizado. El estado de la parte sin obra está en 
malas condiciones. Estos tramos son los que generan inconvenientes porque estando en obra, evidentemente, 
el material estabilizado, que es piedra, queda en la ruta. Está señalizado con los límites de velocidad, pero 
normalmente por decisión de los usuarios no se toman en cuenta. Vienen en un tramo bueno y cuando llegan 
a la parte de piedra suelta, al frenar se producen los inconvenientes. 


Entre el kilómetro 113 y 118 todavía no se empezaron las tareas. Esta obra ha tenido inconveniente por el 
tránsito pesado y por el tipo de pavimento es muy sensible a los efectos de la lluvia. Esto con respecto a la 
Ruta N* 26. 


Los demás tramos los mantienen las regionales. En el caso de Ruta N* 5 a Río Negro, Paso Aguiar, la 
mantiene la Regional 4. De Paso Aguiar hasta Río Branco, lo mantiene la Regional 3 


La Ruta N* 90 tiene un tramo corto de unos nueve kilómetros de carpeta asfáltica, es de Paysandú a 
Esperanza; tiene tratamiento bituminoso de Esperanza a Piedras Coloradas y también pavimiento bituminoso 
desde la Ruta N* 25, que está a dos kilómetros de Piedras Coloradas, hasta Guichón. A estos tramos se realiza 
mantenimiento por administración; están en estado regular a bueno también por la antigúedad del pavimento. 
Hay un tramo contratado desde Piedras Coloradas, kilómetro 48 hasta Ruta N* 25, en el cual están previstas 
alargue de alcantarillas, ensanche de plataformas, colocación de capa de un determinado CBR, ejecución de 
tratamiento bituminoso doble en calzada y simple en banquinas, y señalización. 


Actualmente, entre el kilómetro 48 y el 62, se han realizado alargue de alcantarillas, ensanche de plataformas, 
colocación de capas de CBR 30 y en el tramo de pavimento viejo se realizaron recargos parciales y tapado de 
pozos, a efectos de asegurar condiciones de transitabilidad. 


Entre el kilómetro 62 y 70 están las tareas terminadas y en condiciones. 


Ha bajado un poco el ritmo de la ejecución debido a que se ha encontrado una serie de terrenos muy malos, 
unido a toda la temporada de lluvia que hemos tenido, que dificultaba su compactación, sobre todo en los 
ensanches, porque queda un metro cincuenta nuevo desde un lado -el ensanche es parcial, a la derecha de la 
ruta hacia Paysandú-, que ha tenido que ser sustituido. Esto ha generado algunos aumentos de costos, y en 
este momento se está negociando con la empresa y con la Corporación Nacional para el Desarrollo una 
ampliación a efectos de la terminación de la obra. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Queremos agradecer a las autoridades por la presentación que han hecho. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Agradezco al señor Ministro y demás integrantes de la delegación por la 
presentación. Aunque se ha realizado en forma sintética, para mí es muy difícil abarcar en su totalidad 
todos los datos que nos han dado. 


Naturalmente, voy a estudiar todo esto para tener más base, pero ahora me surgen algunas preguntas. 


En el contexto estratégico de los planteamientos del señor Ministro respecto a cómo actuar, dividiendo el 
ex1guo presupuesto de la Cartera, en los mapas se ve que Cerro Largo, por las dos vías de acceso para el 
transporte de personas o de carga -tanto en ferrocarril como por las carreteras-, tiene dificultades. 
Actualmente, la vía férrea está funcionando por Treinta y Tres, Vergara y Río Branco. Aclaro que la Línea 
Melo fue inutilizada o evitada hace mucho tiempo; tanto es así que la terminal es una plaza de deportes. 


Por otro lado, la Ruta N* 8, desde el kilómetro 320 hasta Melo, está en muy malas condiciones, con sectores 
espantosos y con algunas reparaciones, como una especie de parches que se rompen rápidamente. Entonces, 
no veo cuál es la proyección de mejora que podemos esperar para este o los próximos años. Sé que hay un 
tramo que se hizo a nuevo, pero no es suficiente. 


La Ruta N* 7 se utiliza mucho para el transporte y también está empezando a quedar muy marcada, aunque 
hace seis o siete meses estaba en un estado razonable. Seguramente no sean carreteras preparadas para este 
tipo de uso. 


Si fuese posible, me gustaría saber cuánto sale el kilómetro de los distintos tipos de carreteras que se están 
haciendo. De esa forma, podríamos saber cuánto dinero se necesita para poder tener un acceso razonable 
desde todos los puntos: Rutas Nos. 26 y 8, hacia Río Branco, Aceguá, Melo, y Ruta N* 7. Pregunto esto para 
que Cerro Largo quede incluido dentro de un plan de mejoras, ya que hoy está orientado hacia otros puntos, 
algo que tendrá la explicación racional del Ministerio. 


El señor Diputado Chiesa me dejó una inquietud para plantear sobre la Ruta N* 6. Tanto los señores 
Diputados Chiesa, Amarilla como Vidalín hicieron un pedido de informes que fue contestado en 2010. La 
inquietud es saber qué posibilidades hay para mejorar la Ruta N* 6 y descongestionar la Ruta N* 5. Esa sería 
una buena idea para dar salida a la producción de Rivera, de Tacuarembó, de toda la zona de Caraguatá y de 
algunas partes de Durazno. 


SEÑOR POZZI.- Creo que hemos asistido a una resumida pero profunda información sobre lo hecho y 
lo que queda por hacer en este período por parte del Ministerio. Posiblemente, todos podamos 
coincidir en que siempre hay que hacer un poco más de lo que se puede y en que los presupuestos son 
más chicos de lo que deseamos. De todos modos, no hay dudas de que el señor Ministro y todo su 
equipo han mostrado una importante serie de obras proyectadas y actuales. 


Como usuarios del sistema carretero, vemos que se están encarando soluciones de fondo para los problemas 
de los vecinos. El señor Ministro hacía referencia a la problemática de Atlántida y el que sucedió con el cruce 
de La Floresta, sobre todo en el verano. 


Además, hemos tenido un panorama completo acerca de cómo descongestionar el tráfico carretero, no solo 
por los proyectos con el ferrocarril sino con otras cosas que quizá sean menos publicitadas pero que están 
funcionando a una velocidad mayor. Me refiero a todo lo que tiene que ver con la rehabilitación del puerto y 
la navegación de cabotaje. A veces no se puede ir rápido, pero no por problemas con el Ministerio sino por 
los privados, que tienen sus asuntos. Así como todos esperamos que comience a operar el barco que 
transporta palos desde La Paloma a Fray Bentos, hoy no lo hace por un problema del Gobierno sino del 
sector privado. De todos modos, ello implicará una descongestión brutal de las carreteras. 


Por último, me gustaría que la Comisión visitara algún día las instalaciones de AFE, aunque sea las de 
Montevideo, para conocer de primera mano el sistema ferroviario y cómo aun en ese estado puede brindar un 
servicio productivo al país. 


Creo que hoy todos nos damos cuenta de que el Estado es el que debe asumir los costos de las obras, como ha 
sucedido desde la época de los ingleses hasta ahora. Nunca un privado puso plata para infraestructura. 
Cuando los ingleses hicieron el ferrocarril, ellos consiguieron el dinero, que fue pago por el Estado a un 7% 
de ganancia asegurada sobre cada kilómetro. Por eso los ingleses consiguieron el dinero en la Bolsa de 
Londres para poder hacer el ferrocarril. Si miran la historia del ferrocarril en Argentina, sucedió lo mismo. 
No pasó lo mismo en Norteamérica porque es el único que daba ganancias. 


SEÑOR OTEGUIL.- Creo que el tema de AFE es muy complejo y de larga data. Yo viví muchos años al 
lado de la Estación Tres Arboles y recuerdo que si una máquina se rompía o volcaba combustible, la 


dejaban así hasta el próximo relevo. Considero que el componente de responsabilidades es compartido 
por las distintas Direcciones y por los propios funcionarios quienes, con mucha desidia, dejaron caer el 
ferrocarril. 


Estoy de acuerdo con que creció el movimiento vial, pero el crecimiento de la actividad productiva en 
Uruguay -tanto forestal como agrícola- ha llevado a que tengamos un flujo de transporte que no existía en la 
década del noventa ni en los primeros cinco años de 2000. Hoy tenemos producciones agrícolas récord y, 
como todos saben, hay dos extracciones al año. Debe tenerse en cuenta que la producción forestal implica un 
corte cada ocho años, con traslado a las plantas de producción y de elaboración. En cambio, en la parte 
agrícola, desde el insumo que va a la chacra hasta el grano, hay dos períodos de cosecha y de transporte 
durante el año. 


Como explicó el señor Ministro, se han priorizado las rutas circundantes a las zonas de costa -hablo de la 
Ruta N* 1, la Interbalnearia y la conexión con Brasil y Argentina- y los ejes viales que van hacia las plantas 
de elaboración. De todos modos, creo que no se han atendido ciertas transversales que tienen que ver con la 
interconexión del resto del país. 


Es evidente que en el interior se concentra la producción forestal, agrícola y ganadera, es decir, donde está el 
flujo de transporte. Creo que la descentralización no se dio por una decisión política sino por una situación de 
diversificación productiva. Sé que hay una preocupación muy fuerte por parte de los vecinos, sobre todo de 
Piedra Colorada, en relación a la situación de la Ruta N* 90, Realicé un pedido de informes al señor Ministro 
de Transporte y Obras Públicas, pero todavía no me lo han contestado. Seguramente está en trámite. 


Lo único que quisiera saber es cuál es la situación de esa ruta que tiene mucho tránsito. Se trata de una ruta 
turística, forestal y agrícola, y realmente en esta época de lluvias, es peligrosa. Yo transito bastante por ahí. 
Tanto el señor Ministro como el señor Director Nacional de Vialidad la conocen. Reitero que cuando llueve 
es muy peligrosa. Ha habido varios accidentes y la preocupación es saber cuál es la posición del Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas en ese sentido. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si bien aquí no vamos a discutir el tema del nuevo impuesto porque esta no es 
la Comisión competente, varios Diputados del Partido Nacional quieren tener una visión global de lo 
que se ha invertido en infraestructura vial a partir de que desde el Poder Ejecutivo se envió una nueva 
propuesta para el impuesto sobre la caminería rural. Por este motivo se solicitó un balance de lo 
realizado en estos últimos tres años. Fue muy buena la presentación y nos alegramos de que se pueda 
hacer todo lo que se está haciendo, pero entendemos también que a nivel presupuestal quizás se pudo 
haber hecho mucho más. 


Si bien es cierto que desde hace tiempo no se invierten los US$ 200:000.000 anuales en infraestructura vial, 
también es cierto que el presupuesto global es de alrededor de US$ 11.000:000.000. En cuanto a la inversión 
de la infraestructura vial cada uno podrá hacer su apreciación, pero cuando se habla del país productivo, que 
debemos tratar de que la producción -que sabemos ha aumentado sobremanera- se pueda sacar de los 
distintos lugares y trasladar al puerto, a los lugares logísticos, entendemos que quizás, desde el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, se podría haber pedido un poco más de presupuesto, porque acá todos estamos 
de acuerdo en que el gasto en infraestructura vial es inversión y no un gasto. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Tengo una duda con respecto a la 
cifra mencionada. Se habló de US$ 11.000:000.000. Supongo que corresponde al presupuesto del 
quinquenio porque, de lo contrario, comenzaría a preocuparme. No tenemos un presupuesto anual de 
esa cifra. Ese monto correspondería a una parte muy importante del Producto Bruto Interno, a una 
cuarta parte. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Según los datos que me han dado, se trata de una cifra anual. 


- Diálogos- 


Por otra parte, nos gustaría saber, más allá de esta presentación, cuántas rutas se han desafectado a nivel 
nacional para pasar a nivel departamental en este período de Gobierno y cuáles son. 


Asimismo, tengo algunas interrogantes puntuales de distintos Diputados que, sabiendo que venían las 
autoridades del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, hicieron planteos en lo que tiene que ver con 
algunas rutas. Por ejemplo, el señor Diputado Vidalín hizo una exposición escrita en su momento, que fue 
presentada conjuntamente con el señor Diputado Tierno en el departamento de Durazno. Ellos están 
preocupados por la situación de las Rutas Nos. 6 y 19. Además, existe preocupación en cuanto a la Ruta 
N* 42 de Florida. 


Por otra parte, se pregunta por la posibilidad de la construcción de la doble vía desde la Ruta N* 1 hasta San 
José, que es un área que tiene muchos problemas en cuanto a la seguridad vial. 


Me alegro de escuchar acerca del cruce o del puente que se piensa hacer en la Ruta Interbalnearia a la entrada 
del balneario La Floresta. Quisiera saber si se ha estipulado una fecha de comienzo y de finalización. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Ya hemos comenzado y se piensa 
terminar la obra para la temporada próxima. 


SEÑOR PRESIDENTE. Si bien hay un tema que puede parecer menor, es bastante importante. Me 
refiero a la descentralización y al tercer nivel de Gobierno, que tienen que ver con el Plan Realizar. 
Nosotros también hemos presentado en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas un pedido de 
informes a este respecto, porque sabemos que en algunas Intendencias se manifestó que se empezaban 
a hacer las obras en 2011 o 2012. Inclusive, en el Municipio se votó por la obra que se quería realizar y 
todavía se está a la espera de su realización. Nos gustaría conocer si el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas hizo llegar a cada una de las Intendencias los $ 2:000.000 o si son estas las que están 
demorando la concreción de las obras. Particularmente en el departamento de Canelones tenemos unos 
cuantos Alcaldes preocupados porque se hizo todo el proceso de que votaran los vecinos y se 
determinara la obra, pero todavía no se ha tenido novedades al respecto. 


En cuanto a AFE, sabemos que se hizo una primera inversión en los 422 kilómetros del arreglo de Pintado- 
Rivera. En alguna ocasión nos manifestaron cómo había quedado el estado final de esta obra y que se había 
dejado de transitar por este lugar donde se había realizado esta inversión. Nos gustaría contar con algún 
informe final de ese trabajo. 


SEÑOR SARAVIA.- Quiero hacer hincapié en una pregunta formulada por el señor Presidente: 
¿cuántos caminos -vecinales o no- han pasado del Ministerio a las Intendencias o viceversa? En función 
del nuevo Impuesto al Patrimonio que se está planteando, que sustituye al anterior, aparentemente 
habría una cantidad de recursos que van a ir directamente al Ministerio para ejecución de caminería 
rural. En realidad, no sé si es para fortalecer el convenio con el Ministerio o si es de otra manera. Tal 
vez se agregue algún componente político de fiscalazo, que vamos a considerar en Comisión y en la 
Cámara. 


Reitero que me gustaría conocer cuántos caminos rurales que están en la órbita del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas pasaron a la órbita municipal. En este momento sé que no puedo pedir una información 
perfecta al respecto pero sí qué criterios se adoptan, a los efectos de manejar eventualmente la distribución 
futura de este nuevo impuesto que en principio debería utilizarse para caminería rural. 


SEÑOR PRESIDENTE.- También quisiera conocer lo que tiene que ver con la Ruta N” 14, en el tramo 
entre Sarandí del Yí y la Ruta Nacional N* 7. Al respecto nos han manifestado que el estado de este 
tramo es muy malo. 


SEÑOR LAZO.- Ese tramo es municipal. 


SEÑOR PRESIDENTE.- El señor Diputado hace esta pregunta porque no sabe si ese tramo está dentro 
de la órbita departamental o nacional. También habían surgido dudas al respecto con la Ruta N” 42. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Por supuesto que uno siempre 
quiere más. Seguramente los Ministros que no tuvieron US$ 200:000.000 promedio anual desde el 2008 


a la fecha, que tenían sensiblemente menos, querían más. Y hoy el estado de las rutas tiene que ver con 
que estamos muy atrasados con la inversión que se destinó a eso. 


Nosotros hemos superado el porcentaje del PBI en los niveles de lo que se hacía antes respecto a lo que se 
invertía en rutas. El otro día estuve hablando con los Intendentes, y más adelante voy a informar algunas 
cosas de las que hemos conversado. 


Los Intendentes han recibido como nunca apoyo de este Gobierno Central. En este sentido, no se ha hecho 
ningún reconocimiento. No me gusta que nos autorreconozcamos, pero no hay más remedio de hacerlo. Ellos 
nos decían que querían las camionetas para el boleto estudiantil. Este punto no lo pusimos en el balance. 
Estamos hablando de algo más de doscientos mil estudiantes que van gratis a la enseñanza pública porque 
tienen un boleto gratuito que les asegura el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Pero, ¡claro! Viene la 
demanda de las camionetas. Yo les decía que nosotros hacemos una contribución, pero no lo financiamos 
totalmente. Solo contando un período podemos decir que estamos treinta años atrasados, porque realmente 
estas políticas se comenzaron a implementar en 2005. Por lo menos tenemos veinte años de atraso, porque si 
desde 1985 a la fecha -no cuento el período de la dictadura; nunca esperé algo de las dictaduras- se hubiese 
financiado el boleto estudiantil gratuito como lo estamos financiando, estaríamos hablando de otra cosa. Sin 
embargo, estamos veinte años atrasados. Yo le decía a los Intendentes que no nos pidieran en seis meses 
resolver un atraso de veinte o veinticinco años. Eso lo hacían las Intendencias y yo estoy hablando del 
Gobierno nacional, es decir, del atraso de los Gobiernos nacionales. 


Aun así, hace poco el Foro Económico Mundial -quiero dejar constancia de esto en la versión taquigráfica- 
informó acerca de cómo está Uruguay en América del Sur respecto a la infraestructura. En términos generales 
estamos segundos; en términos de infraestructura portuaria, segundos; en conexiones aéreas, segundos; en 
carreteras, terceros.¿Detrás de quién? De Chile, que siempre es el primero, y con respecto a las carreteras, 
detrás de Ecuador. Quiere decir que en el concierto de América del Sur ocupamos un lugar muy interesante 
para el tamaño de nuestro país. Esto tiene que ver con el estado de las carreteras. 


En 2012 invertimos US$ 232:000.000. Fui legislador, y desde 1995 hasta que asumí este nuevo cargo me 
cansé de recibir Ministros de Transporte que eran parte del Gobierno y que habían acordado el Presupuesto 
Nacional con su Presidente, que venían acá, se quejaban y decían que precisaban más. Yo soy del Gobierno, 
aprobé el Presupuesto Nacional y estoy de acuerdo con que los incrementos que hubo para la infraestructura 
son los que el país podía asumir. Tengo claro que había que privilegiar la educación -que tiene más de 

US$ 1.500:000.000-, la salud -que tiene US$ 600:000.000- y otro tanto para la vivienda, porque todo no se 
puede. Si hay una definición de política que aprendí en la Facultad es que la política es, entre tantas otras 
cosas, la administración de recursos escasos. Precisamente esto fue lo que hicimos. Por eso lo de la PPP, que 
fueron un poco más lentas de lo que pensábamos. ¿Qué es la PPP? En el mundo el contrato de participación 
público privado se usa para crear infraestructura nueva. Nosotros lo usamos para lo que teníamos que hacer, 
porque fue la manera de encontrar los recursos que buscábamos. En esto también perdimos mucho tiempo y 
asumimos el atraso. El puente sobre la Laguna Garzón es el monumento al atraso que Uruguay tiene. 


Por otra parte, nos pasó algo increíble: no hay equidad en la financiación de las obras de infraestructura. Digo 
esto porque los que se benefician del uso de las carreteras son lo que más demandan, pero hay una relación 
inversamente proporcional entre las demandas y las ganas de contribuir. Yo siempre me pregunto por qué la 
gente de mi barrio, Capurro, que usa nunca ninguna carretera, tiene que pagar con sus impuestos para que 
algunos se enriquezcan pasando por las carreteras, rompiéndolas. ¿Por qué debe ser así? ¿Por qué los 
interesados no pueden hacer una contribución? Cada vez que surge una propuesta de este tipo, se dice que se 
funde el país o se viene la crisis del mundo. En todos lados hay peajes. Yo ando por el mundo, veo que 
cobran peaje y nadie protesta. Por eso digo que hay una relación inversamente proporcional: cuanto más se 
grita menos disposición a pagar existe, a pesar de que están haciendo un negocio de eso. Ahora, si entro a un 
garaje privado, le pago sin problemas. Debemos reflexionar sobre estas cuestiones porque, de lo contrario, no 
va a haber recurso que alcance. 


Por supuesto, estamos pensando en sistemas que no sean caros de mantener y en cuidar las distintas ramas, 
porque no es lo mismo la forestación y su margen de ganancia, que la soja. Lo concreto es que esto se puede 
hacer porque hoy hay tecnología que lo permite. Pero esta no es una discusión para ahora. Se podrán 
imaginar que no vamos a hablar de esto a poco más de un año de la elección, pero en algún momento todos 
tendríamos que ponernos de acuerdo sobre este tema, porque de eso es de lo que se quejan los Intendentes. El 


Intendente Botana puso un gravamen a la forestación y se armó un lío bárbaro. Capaz que no fue la medida 
adecuada, pero tiene que financiar la caminería departamental. ¿Cómo consigue los recursos? La población le 
demandará calles, luz y caminería rural, que corresponde a las Intendencias 


¿Qué ha pasado en nuestra gestión? No hemos pasado ninguna ruta a jurisdicción departamental ni hemos 
recibido ninguna ruta departamental a jurisdicción nacional. Solo vamos a pasar la Ruta 10 debido a la 
construcción del puente sobre la Laguna Garzón. Para que nadie piense que queremos contaminar y demás, 
se la vamos a pasar a las Intendencias, tal como nos exige el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente. Ya la desafectamos como ruta y la dejamos solo como ruta de valor turístico 
para que no haya tránsito pesado y dar garantías a todo el mundo. En paquetito se la vamos dar, tal como nos 
piden, a las Intendencias. 


¿Qué fue lo que dijimos en el presupuesto? Que en la medida en que el ICIR salga, las Intendencias iban a 
tener recursos. Acá se dijo que precisaban más. Le estamos dando $ 500:000.000 anuales a las Intendencias. 
Ahora, iban a tener los recursos del ICIR, es decir, alrededor de $ 500:000.000. Entonces, planteamos que 
nos dieran algo a nosotros. El Parlamento no aceptó esta propuesta y nos puso una condición, aunque no para 
los $ 500:000.000. Las Intendencias iba a recibir el ICIR e iban a seguir recibiendo lo nuestro. Para nosotros 
eso era una injusticia. Como se decía, se nos puso una condición que, aclaro, nos pareció razonable para no 
dejar de financiar a las Intendencias. Sin embargo, nosotros, motu propio, para que nadie se sintiera mal, 
dijimos que ese dinero no lo queríamos para utilizar en las rutas del Ministerio sino para las rutas que fueron 
de jurisdicción nacional y que ahora son de jurisdicción departamental. Un ejemplo es el tramo de la Ruta 12 
comprendido entre la Interbalnearia y la Ruta 9. Cabe aclarar que en esa zona los vecinos se está 
organizando. No son los vecinos de mi barrio; son señores con algún dinero, que están dispuestos a invertir y 
cobrar un peaje. 


Ahora bien, ¿por qué ocurrió eso? ¿Porque el Ministerio es malvado? No. Ocurrió porque el Ministerio le 
hizo obras a las Intendencias que implicaron muchos millones de dólares, y a cambio les pidió que asumieran 
esas rutas. Si no fuera así, seríamos el Ministerio de la infraestructura de todo el país, y habría recursos de las 
Intendencias que deberíamos tener nosotros para encargarnos de todo. Pero eso no es lo que ocurre. 


Entonces, pensamos en usar ese dinero, pero todavía no pasó nada. El ICIR fue declarado inconstitucional, y 
vamos a ver si se aprueba el impuesto al patrimonio. Yo no doy por hecho la conducta del Parlamento. No sé 
que puede pasar. 


(Diálogos) 


Si yo fuera legislador, diría: "¿Solo un partido lo va a votar? Capaz que no hay que votar nada". Pero esa 
es una discusión del Parlamento. Si no, sería todo ganancia: tengo los recursos y hago las críticas. Y en el 
Parlamento yo nunca seguí esa conducta. 


Con respecto al Programa Realizar, digo que ya pusimos la primera cuota de los cuarenta y un municipios del 
interior. El convenio establece que ponemos un millón al inicio y un millón cuando la obra está terminada. 
Creo que la inexperiencia generó algunos retrasos en todo el país. Hasta ahora, la única obra que vamos a 
inaugurar -será el martes que viene; ya inauguramos un parte- será en el Mevir de Casupá, en el 
departamento de Florida. Quiso el destino que allí tuviéramos un Gobierno Nacional del Frente Amplio, un 
Intendente del Partido Nacional y un Alcalde del Partido Colorado. Así que estamos todos contentos. 


En los demás departamentos entregamos a los Intendentes una nota -cayó un poco antipática- diciendo que si 
las obras no están determinadas a una fecha de este año -no doy la fecha exacta porque no tengo la nota-, los 
cuarenta municipios que quedan, que tienen que votar y elegir este año, no van a recibir absolutamente nada. 
Nosotros estamos cuidando los dineros de la gente. La sensación que tenemos es que todo esto se va a 
acomodar. Nos parece que se debe perfeccionar el mecanismo. Digo esto porque, por ejemplo, en algunos 
proyectos los terrenos no eran del Municipio -tal como se había pensado en un principio-, en algunos hay 
problemas legales, en otros hubo errores de cálculo y las obras costaban tres veces más de lo que se había 
determinado, y algunos proyectos fueron declarados desiertos. A su vez, hay una realidad que se debe 
contemplar: los precios de la construcción se encarecieron. La construcción está trabajando a tope y, por 
tanto, elige las obras que hace. Además, las obras en el interior siempre tienden a salir un poco más caras. 
Hablamos con el Sunca para ver si este año pueden hacer convenios con las Intendencias para que los obreros 
faciliten la situación. 


Creo que todos los Intendentes tienen la voluntad de presentar una obra a los Municipios. No quisiera llegar a 
la conclusión de que un esfuerzo del Gobierno Nacional para ayudar a los Municipios termine siendo un 
problema, y no se use nunca más. Honestamente, no creo que los Intendentes -que se preocuparon mucho- 
quieran que las cosas no se hagan. Me da la impresión de que tienen más para ganar que para perder desde 
ese punto de vista. Tengo la convicción de que había que pegar una apretada de acelerador para que esto 
pudiera salir. 


Por otra parte, creo que la doble vía de la Ruta 3, desde la Ruta 1 hasta la entrada a San José, es una cuestión 
necesaria. Estamos evaluando si se podría hacer. En un momento pensamos que un contrato de participación 
público privada podía abarcar una parte de la Ruta 3. Además, estamos rediscutiendo la malla de la concesión 
a CVU. Es decir que estamos viendo por qué lado se puede solucionar este tema. También le hemos ofrecido 
a la Intendencia de San José todo el apoyo técnico que requiera para solucionar el ingreso a la ciudad de San 
José en la convergencia de las Rutas 3, 11 y todas las que pasan por ahí, que a esta altura constituyen un gran 
problema. Le hemos ofrecido al Intendente de San José nuestro equipo de técnicos para planificar, no para la 
inversión, porque eso es un asunto municipal. Reconocemos que la doble vía es necesaria. Estamos viendo 
cuál es el camino más adecuado para encontrar la financiación necesaria. Además, la planificación de esa 
obra va a demandar mucho tiempo. Hay que estudiar si necesita expropiaciones y demás, que en general 
encarecen el proyecto. 


Quiero aclarar que no estamos ensañados con ningún departamento en particular. Creo que a Cerro Largo le 
dimos una buena noticia en relación a la hidrovía Uruguay- Brasil. Además, hay que tener en cuenta el 
ofrecimiento de la ANP tanto a Treinta y Tres como a Cerro Largo de encontrar la mejor locación para 
instalar un puerto en esa hidrovía. Otro aspecto a considerar son las negociaciones que está encabezando el 
Subsecretario Genta para la realización del puente en Río Branco. Estas obras de infraestructura traen como 
condición la realización de la otra obra. En Cerro Largo también dejamos a nuevo alguna ruta, pero como se 
corrieron algunas producciones hoy ya están en otra condición. 


Es decir que no tenemos ningún problema en ese sentido. El problema es que las prioridades tienen que 
establecerse en función del lugar en el que está la mayor presión a fin de poder abarcar el resto. Por eso 
insistimos en el Focem. Ojalá hubiéramos tenido más préstamo para llegar hasta Melo. Estábamos pensando, 
inclusive, en un contrato de rehabilitación hasta Aceguá, por la continuación de la Ruta $. 


Todas estos temas se los voy a dejar al ingeniero Lazo, quien nuevamente se va a referir a la Ruta 90 y 
demás. 


Aprovecho esta oportunidad para hacer una pregunta. 


Hace un par de años presentamos una iniciativa para que la Ruta 24 lleve el nombre de "Guyunusa". Quisiera 
saber si ese proyecto está a estudio de esta Comisión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Supongo que debe estar en la 
Comisión de Constitución, Códigos, Legislación General y Administración. Les pido que hagan 
gestiones para que el proyecto pase a esta Comisión, porque necesitamos que se apruebe rápidamente. 


Esta iniciativa refiere a una ruta productiva muy importante, y proponemos que lleve el nombre de 
Guyunusa, una reconocida mujer indígena. Además, me parece que no está bien que demoremos tres años el 
tratamiento de un proyecto que recoge el consenso de todos. 


Antes de finalizar, aclaro que en Melo no va a haber pasajeros en el tren. 


Como dijo el señor Presidente un día, es probable que alguna vez alguien haga el trayecto desde Melo a 
Montevideo a 40 kilómetros por hora para mostrar a los nietos qué lindo es viajar en tren, pero no creo que lo 
utilice teniendo los ómnibus. El tren se necesita para transportar cargas. 


SEÑOR LAZO.- En general, las consultas remitidas por el señor Presidente ya fueron contestadas. 


Por ejemplo, la Ruta N* 42 es una preocupación permanente del señor Diputado Arocena, y debo decir que 
los trabajos están por comenzar. En cuanto al señor Diputado Vidalín, tenía consultas sobre la Ruta N* 6 y 
sobre el puente en Sarandí del Yí. Ha concurrido al Ministerio con las fuerzas vivas y se le ha dado la 
respuesta correspondiente. 


Tanto la Ruta N* 6 como la N* 7 -dos rutas radiales de Montevideo- se han ido tratando y mejorando desde el 
sur hacia el norte. Aclaro que en las zonas donde no hay contrato y que atienden las Regionales no puede 
haber ningún pozo. Cuando se mencionan las Rutas Nos. 26 y 44 -que hemos recorrido con el señor 
Ministro-, aclaro que no tienen buen aspecto debido a las manchas de las reparaciones, pero no tienen pozos. 


Con respecto a la zona circundante de Melo -tuvimos un contrato de mantenimiento de las Rutas Nos. 8 y 
26-, se han hecho aportes en zonas de jurisdicción municipal como las rotondas a la salida y la iluminación 


correspondiente. Ahora, se está llamando a licitación para ese mantenimiento. 


(Diálogos) 


Aclaro que esos 80 kilómetros se dividen en tres: dos del Focem en cada extremo y uno de fondos 
propios de la Dirección Nacional de Vialidad en el centro. Ahora se está llamando a uno del Focem. 


(Diálogos) 


Los arreglos implican una rehabilitación total. En general, las rutas tienen 6 metros de ancho, y ahora se 
pasa a 7,20 metros. Las banquinas pasan de 1 metro a 1,50 metros. No se puede agrandar el ancho de la ruta 
para no realizar expropiaciones. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- ¿Usted dice que se está haciendo a nuevo el tramo de la Ruta N' 8 que va 
desde el kilómetro 330 al 400? Hasta ahora, había un programa de mantenimiento para tapar con 
parches. 


SEÑOR LAZO.- Es como dice usted. 


Entre Treinta y Tres y Melo hay unos 100 kilómetros. A la salida de Treinta y Tres hay 10 kilómetros de 
carpeta, y a la venida de Melo hay otros 10 kilómetros. El tramo central se va a dividir en tres, y allí se va a 
ampliar la banquina y la ruta. Además, se van a hacer correcciones en el trazado, mejorando el perfil vertical 
y el horizontal. Muchas veces se eliminan curvas, sobre todo en las entradas de los puentes, para evitar 
accidentes. 


En cuanto a la Ruta N* 90, se van a hacer trabajos por tramos: hay uno desde Paysandú a Esperanza -que es 
un firme de carpeta asfáltica-, otro desde Esperanza a Piedras Coloradas -con tratamiento bituminoso 
antiguo- y otro desde Ruta N* 25 a Guichón, también con tratamiento bituminoso. En estos tramos se realiza 
mantenimiento por parte de la Regional y están en estado bueno a regular. Sin embargo, hay mantenimiento 
rutinario permanente. 


En cuanto al tramo de Piedras Coloradas a Ruta N* 25, se van a hacer obras desde el kilómetro 48 al 70 y ya 
se llamó a licitación. Las tareas previstas son alargue de alcantarillas, ensanche de plataforma, colocación de 
capa CBR 30, colocación de capa CBR 80, tratamiento bituminoso doble en calzada y tratamiento 
bituminoso libre simple en banquina, señalización vertical y horizontal. Entre los kilómetros 48 a 62 se hizo 
alargue de alcantarillas, ensanche de plataforma -ese es uno de los casos que pasa de 6 metros a 7,20- y 
colocación de CBR 30. En el tramo de pavimento viejo se realizaron recargos parciales y tapado de pozos a 
efectos de asegurar las condiciones de transitabilidad. 


Entre los kilómetros 62 y 70 están todas las tareas terminadas. En el resto ha habido problemas con el 
material para el ensanche de la faja porque no era de suficiente calidad y hubo que buscar otro. Eso generó 
aumentos importantes en algunos rubros y una renegociación del Ministerio con la empresa y con la 
Corporación Vial, que financia la obra. Nunca se detuvo el trabajo y está por aprobarse toda esa negociación. 


La Regional nos dice que desde 2007 a 2012 prácticamente se duplicó la cantidad de tránsito de camiones 
pesados, y es permanente el transporte de maderas. 


SEÑOR OTEGUL. Sé que el aumento de vehículos pesados tal vez sea anterior a 2007. 


Quiero saber si hay previsto algún ensanche en Orgoroso. Hay un informe del Ministerio, con la eventualidad 
de expropiaciones, etcétera, pero no sé si prosiguió el trámite. 


Con respecto a Piedras Coloradas, deseo conocer si hay previsto alguna rotonda o algún tipo de contención 
por la velocidad en el tránsito. 


En cuanto al CBR 30 y 80, en algún momento he visto -creo que usted también- una sustitución de material. 
Se había echado el material pero se volvió a cargar y se tiró en una cantera. Entonces, ¿a quién compete el 
control del CBR que se aplica? Si sacaron el material porque no era el adecuado, alguien autorizó que se 
echara. 


SEÑOR LAZO.- Con respecto a la rotonda, se va a hacer una en Piedras Coloradas. 


En Orgoroso había una faja de 17 metros, muy estrecha, y la Ruta pasaba por el medio. Se habló con los 
vecinos al comenzar la obra y nos dijeron que iban a correr los alambrados. De todas formas, se iniciaron los 
trámites de expropiación para el ensanche. Creo que queda un caso pendiente, pero la faja se llevó casi a 40 
metros, de manera de no perjudicar mucho a los vecinos. 


En cuanto al tema del CBR, debo decir que la calidad del relleno es controlada por la empresa y la dirección 
de la obra. Cada obra tiene un laboratorio instalado con los elementos necesarios para controlar las medidas 
características del terreno. Si surge alguna duda, puede recurrirse al laboratorio central del Ministerio en 
Colón. 


SEÑOR OTEGUL.- Sé que el CBR se hace previo a la colocación del material. En este caso, yo vi que el 
material estuvo colocado y que luego de compactado hubo carga con la misma maquinaria y los 
mismos camiones. Eso se tiraba en la cantera vieja de Piedras Coloradas, cargaban en la otra cantera 
que se abrió al lado del pueblo y se volvía a distribuir el material. En definitiva, es un trabajo que se 
duplicó, con los consiguientes costos de flete, etcétera. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Quiero decir que algunas cuestiones 
que han ocurrido allí motivaron una acción administrativa interna. Nos estamos encargando de eso. 


Como bien señalaba el señor Director Nacional de Vialidad, la obra era necesaria. Tuvimos una discusión con 
la empresa. Si en un momento tuvimos algún error de planificación, se tendría que haber comunicado de otra 
manera. 


Entendimos que la población no puede ser rehén de los diferendos entre la empresa y el Ministerio, y 
acordamos una fórmula de salida para que los trabajos recuperen la aceleración del tiempo que se requiere. Si 
nosotros tenemos diferencias, no puede pasar que la población se quede sin las obras. Además, se corrió el 
rumor de que se iban a detener. 


Por otra parte, si se cometieron errores estamos viendo de qué tipo fueron y cuáles son las responsabilidades 
de uno y de otro. Hay coincidencias en que eso no puede quedar inconcluso; tiene que terminar y después 
veremos cómo lo resolvemos. Teníamos un espacio de ampliación, máximo posible, y hemos decidido con la 
empresa que lo íbamos a usar porque la población de la zona, que ha esperado tanto tiempo esta obra, no 
puede ser rehén de los errores cometidos. 


Por otra parte, desde el punto administrativo estamos tomando todas las medidas para ver quién tiene la 
responsabilidad y todas esas cosas que pasan en una obra pública. Es verdad que hubo pruebas que no dieron 
-tendrían que haber dado- y por ese motivo se hizo la sustitución, que fue lo que señaló el ingeniero Lazo. 


SEÑOR OTEGUI.- No voy a hacer preguntas y tampoco una apreciación, porque cada uno atiende a 
su juego. 


La carta que presentaron vecinos de Piedras Coloradas dice que a la problemática existente en cuanto al 
estado actual de circulación de las obras de ensanche se suma, ya consumado, el retiro de la empresa vial a 
cargo del trabajo en función -según trascendidos- por haberse agotado los rubros destinados a tal fin. Esta 
carta tiene fecha de 21 de marzo de 2013, y fue presentada y recibida en el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. No es si cada cual hace su juego... 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No. Yo hablo de intereses 
empresariales y Estado. La carta la hemos recibido y motivó reuniones con la empresa. Llegamos a un 
acuerdo, lo que acelera nuevamente todo esto. 


Esa es la tranquilidad que hay que llevarle a los vecinos. Cuando hablo del juego, hablo de los empresarios 
respecto al Estado, no del juego político, que es otra cosa. 


SEÑOR LAZO.- Hablábamos de la Ruta N' 8 y de las obras de rehabilitación. Cuando se toma una 
ruta no es solamente cambiarle el firme, pasar de tosca a tratamiento bituminoso o a tratamiento de 
carpeta sino que hay que generar ensanches, porque hoy se exigen otros anchos de carreteras. Todos 
recordarán lo que era la Ruta N” 9, que tenía unos 5,50 metros. Hay que ver lo que son las rutas en la 
actualidad, los camiones de transporte, las máquinas agrícolas. Entonces, hay que sustituir el firme 
pero, además, cambiar los perfiles transversales y horizontales, y el recapado cuando es carpeta o 
hacer el recargo con material granular primero y luego el recapado. Hay distintas soluciones. 


Me decía el señor Genta que eso se hizo en la Ruta N” 9 y se está haciendo en la Ruta N? 3. Es la tercera 
senda en los repechos para permitir el sobrepaso. 


Los costos dependen de la calidad. Van desde US$ 1:000.000 el kilómetro a US$ 200.000 o US$ 300.000 el 
kilómetro. Puede hacerse un tratamiento bituminoso simple, doble, carpeta y recargo y carpeta. Ese es el 
orden 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- ¿Cómo se adjudican los precios? 


SEÑOR LAZO.- El tratamiento con bituminoso simple cuesta, US$ 250.000 por kilómetro; con 
bituminoso doble, US$ 500, y entre US$ 500 y US$ 1.000 si hay un recargo, o sea material granular de 
30 centímetros más carpeta, que puede ser de 15 o 20 centímetros. 


En cuanto al hormigón, cabe señalar -como decía el señor Genta- que depende de la OPEP, es decir, del 
precio del petróleo y de los agregados bituminosos, que siempre son importados. Generalmente, el material 
del hormigón es local. Por ejemplo, en la Ruta N* 24 se está haciendo el procedimiento de sacar parte de la 
carpeta actual y luego se complementa con 15 o 20 centímetros más de hormigón. Para ello se pidieron los 
dos precios: de hormigón y de asfalto. En ese momento el precio más barato fue el de hormigón. Lo mismo 
sucede con la Ruta N* 55, que la está financiando Montes del Plata. Ellos también pidieron los dos precios, y 
nuevamente el hormigón fue el más barato. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- La ecuación fue la siguiente. El 
asfalto salía un poco más barato pero el mantenimiento del hormigón hacía que la ecuación se 
emparejara. No siempre es así, porque depende de los precios del petróleo y de las perspectivas que 
este pueda tener en adelante. 


SEÑOR SARAVIA FRATTL.- ¿Cuál es el precio del hormigón? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Más o menos algo más de 
US$ 1:000.000 el kilómetro nuevo. 


SEÑOR LAZO.- Además, cuando se compara no es el precio objetivo del espesor sino el 
mantenimiento que hay que hacer. Lleva más mantenimiento el asfalto que el hormigón. La carretera 
de Colonia tiene este mantenimiento desde los años 1925 o 1930 y todavía tiene tramos que se 
mantienen correctamente. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Igual es importante la distinción de 
la obra nueva. Hablamos de US$ 1:000.000 para una obra de tipo perimetral, donde no había nada y 
hay que hacer la ruta. Los mantenimientos van variando según lo que haya que hacer, según el tipo de 
mantenimiento o las rehabilitaciones. Cuando se trata de las rehabilitaciones de patrimonio de 
determinado nivel, nos manejamos de acuerdo a la caja y a lo que haya que hacer. Cuando el ingeniero 
Lazo habla de patrimonio de tratamiento antiguo, está hablando que lo próximo que hay que hacer 
cuando se pueda. Es un cambio fuerte, una rehabilitación fuerte para dejarlo a nuevo, porque el uso va 
deteriorando el patrimonio que tenemos. 


SEÑOR SETELICH.- En cuanto a la consulta sobre Melo, quiero señalar que tenemos una relación 
bastante fluida con la Intendencia de Cerro Largo. El 7 de marzo estuvo el Directorio en pleno en una 
jornada de trabajo coordinado por el Director Cusano y se está trabajando en cinco localidades. Ya 
tenemos un borrador de convenio para Melo y también para Río Branco, Tupambaé, Getulio Vargas y 
Plácido Rosas. También hay otras iniciativas que están a estudio. Creo que lo más próximo es atender 
la situación de Melo, que va en el enfoque que mencionáramos hoy en el sentido de aprovechar ciertas 
instalaciones del ferrocarril y que no se utilizan para su cometido, con resultados que permitan por lo 
menos retornar algo en beneficio de la comunidad. 


En cuanto al tema de Pintado- Rivera, cabe señalar que estas obras afectaron el mismo tramo. Estamos 
hablando de 422 kilómetros. Cuando se hizo la recepción se identificaron veintidós ítems que no se habían 
cumplido de acuerdo al pliego. Hubo un informe técnico, que está a la orden, que fue suministrado al Senado 
en su oportunidad, en el que se detalla la fecha del informe del 7 de julio, con todos los aspectos técnicos que 
AFE consideraba que no se habían completado durante el proceso. Además, se hizo un trabajo conjunto con 
la Corporación Ferroviaria, que fue la adjudicataria del proyecto, y se terminó con el informe técnico, donde 
se realiza la recepción definitiva de la obra. Toda esta documentación está disponible. Básicamente se tratan 
de desalineación de vías, falta de aporte de balasto, algunos temas de cunetas o de drenajes, que son los 
aspectos que quedaron por completar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Nos interesaría que el Ministerio nos hiciera llegar esos dos informes para 
que pudieran ser analizados por los miembros de esta Comisión. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


